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Их разделяют не просто десятилетия. 
Между ними лежит рубеж двух эпох. 
Возьмем давние снимки любого города на- 
шей Родины, выйдем на ту самую улицу 
или площадь и, пристально вглядываясь 
в открытку со смятыми уже уголками, с 
трудом вспомним ее былой облик. За 70 
лет, прошедших со дня Великого Октября, 
неузнаваемо изменились старые города. 
Выросли новые, на месте которых несколь- 
ко десятилетий были разве что деревни. 

Москва, город, которому 840 лет, где, 
казалось, немало было построено и спла- 
нировано на века, тоже приняла новый 
облик. Вот первая пара снимков. Боль- 
шой Кремлевский дворец почти за полтора 
века, конечно, остался неизменным, как и 
угловая. Водовзводная башня Кремля, что 
стоит ровно 500 лет. Но не просто исчезла 
конка мощностью 6 л. с., иным стало все. 
Широкий разлет улиц и набережной перед 
Каменным мостом. Стремительно несущи- 
еся отечественные «волги», «жигули», 
ГАЗы, ЗИЛы — их тысячи пробегают здесь 
по набережной. Они символ времени, 
знак стремительно развивающейся техни- 
ческой культуры. 

Много ли было автомобилей в Москве 
70 лет назад? Чуть больше тысячи. Почти 
сотни фирм и среди них — ни одной оте- 
чественной. Да где этой тысяче было раз- 
лететься в Москве на ее узких улочках 
среди 20 тысяч легковых и такого же коли- 
чества ломовых извозчиков, вагонов кон- 
ки и трамваев. Ведь средняя ширина улиц 
не превышала тогда 5 сажен, то есть 10 
метров. 

Городской транспорт, доставшийся в на- 
следие столице молодого Советского госу- 
дарства, был в зачаточном состоянии. 
Посмотрите на снимок начала 30-х годов, 
сделанный на нынешней Колхозной, а тог- 
да Сухаревской, площади совсем рядом с 
Сухаревской башней. Переполненные уз- 
кие улицы, разбитые трамвайные вагоны, 
никакого дорожного порядка. 

Сегодня в столице почти миллион авто- 
мобилей, в том числе десятки тысяч ав- 
тобусов, такси. Четко организовано дви- 
жение на том же самом участке Садового 
кольца — - узнаете колонны крыла боль 
ницы имени Склифосовского? Светофоры, 
знаки, указатели, дорцжная разметка, 
многополосное движение транспорта - 
вот облик современной Колхозной пло- 
щади. 

. Еще один кадр исторической хроники. 
Пересечение улицы Кирова с бульварным 
кольцом. Трамваи и автобусы «Лейланд», 
грузовики ФИАТ с сидящими на бортах 
людьми и извозчики, одинокие НАМИ— 1 
и неорганизованные толпы пешеходов — 
это в конце 20-х годов. Еще не построено 
столичное метро, нет пока станции «Ки 
ровская» и не идут по Большой Мясниц- 
кой бесшумные троллейбусы. 

За годы пятилеток преобразилась столи 
ца. Ушли в прошлое извозчики и конки, 
пролегли широкие проспекты, поднялись 
современные высотные здания. 

Сегодня на улице Кирова сохранились 
трехэтажные дома старой постройки. По 
они в тени новых зданий, они стали еще 
ниже на фоне просторных площадей. П 
уже не «Штейр», не «Рено», не «Пак 
кард» встречаем мы на этом знакомом 
перекрестке, а «Москвич— 2140 СЛ», 
ГАЗ — 3102, ВАЗ— 2106 — автомобили оте 
чественных заводов. Да, они приметы 
времени, новой жизни, которая за 70 
.чет Советской власти изменила лик и 
старой Москвы, и всех городов страны. 



ТРИ СТУПЕНИ 
К МИРОВОМУ УРОВНЮ 


Слово <(дизелизация», ставшее на 
многих автозаводах символом обнов- 
ления, на МАЗе не в ходу: ведь со 
дня основания, уже более 40 лет, здесь 
делают только дизельные грузовики, 
В каком направлении развиваются 
сегодня их конструкции, в какие новые 
разработки воплощаются здесь требо- 
вания об ускорении научно-техниче- 
ского прогресса, достижении высшего 
мирового уровня — об этом расска- 
зал корреспонденту журнала В. АР- 
КУШЕ главный конструктор объедине- 
ния <(БелавтоМАЗ» член-корреспон- 
дент Академии наук БССР М. ВЫСОЦ- 
КИЙ. 

— Михаил Степанович, чем, на ваш 
взгляд, примечательна нынешняя пя- 
тилетка для минских автомобилестро- 
ителей? 

— Как и для всей страны — началом 
коренных преобразований, курсом на пе- 
рестройку, намеченным XXVII съездом 
КПСС и развитым в решениях январско- 
го и июньского (1987 г.) Пленумов 

ЦК КПСС. Нас, конструкторов, этот курс 
прежде всего нацеливает на то, чтобы рез- 
ко повысить уровень разработок, темпы 
обновления моделей. В 1988—1989 гг. 
завод полностью перейдет на выпуск 
машин нового семейства, базовыми моде- 
лями которого стали магистральные се- 
дельные тягачи МАЗ— 6422 (6X4) и МАЗ— 
5432 (4X2). Одновременно предстоит в 
ближайшие годы обеспечить базовым 
моделям показатели лучших зарубежных 
аналогов, а к середине следующего пя- 
тилетия — превзойти их уровень, прог- 
нозируемый для названного периода* 

— Отсюда, по-видимому, следует 
вывод, что магистральные тягачи опре- 
деляют и будут определять в даль- 
нейшем технический уровень автомо- 
билей МАЗ? 

— Именно так, и на то есть веские осно- 
вания. Чтобы обеспечить все возрастаю- 
щий объем перевозок, нужно поднимать 
производительность транспортной рабо- 
ты, — значит, шире использовать авто- 
поезда, повышать их ресурс и грузоподъ- 
емность, увеличивать мощность двигате- 
лей, добиваться улучшения экономич- 
ности. Кроме того, чем шире внешнетор- 
говые связи нашей страны, тем больше 
автопоездов обслуживает международные 
маршруты. А эти транспортные средства 
должны отвечать многочисленным спе- 
цифическим требованиям, в том числе 
по безопасности движения и охране ок- 
ружающей среды. 

Наконец, нельзя забывать и о престиже 
марки — как перед лицом известных за- 
рубежных фирм, так и в глазах совет- 
ских водителей. 

— Достигнуть параметров мирового 
уровня и превзойти их — ответствен- 


ная и очень непростая задача. Какие 
же пути намечены для ее решения? 

— Параллельно с расширением семейст- 
ва, наращиванием выпуска новых машин 
уже осуществляется программа их модер- 
низации, включающая ряд этапов. Пер- 
вый завершился в 1985 году освоением 
обновленных тягачей МАЗ — 64227 и 
МАЗ— 54322 взамен исходных моделей 
«6422» и «5432», выпускавшихся серийно 
с 1980 и 1983 гг. Намного возрос ресурс 
этих машин — с 320 до 450 тысяч кило- 
метров. Существенно увеличены интерва- 
лы между обслуживаниями: ТО-1 с 5 до 8 
тысяч, ТО-2 — с 20 до 24 тысяч километ- 
ров. Объем регламентных работ сокращен 
благодаря усовершенствованиям в кон- 
струкции, внедрению узлов, реже требу- 
ющих смазки, применению улучшенных 
сортов масел и смазок и т. п. Примерно 
на 6% удалось снизить расход топлива. 
Тягачи мы оборудуем подрессоренными 
кабинами, а также удлиненными рессо- 
рами, которые улучшают плавность хода. 

Цель второго этапа — максимально 
подтянуться к мировому уровню. Соот- 
ветствующие ему параметры должны 
иметь трехосный тягач МАЗ — 64221 , двзгх- 
осный — МАЗ — 54321, освоить которые 
завод планирует в будущем году. Важ- 
нейшая задача — поднять ресурс уже до 
600 тысяч километров. Такой показатель 
позволит исключить капитальный ремонт, 
который, по оценкам специалистов, обхо- 
дится в 2 — 2,5 раза дороже изготовления 
автомобиля. Также в 1,5 — 2 раза станет 
меньше трудоемкость обслуживания. 

Производительность новых машин будет 
в среднем на 50% выше, чем выпускае- 
мых. Это достигнуто увеличением грузо- 
подъемности поезда с тягачом МАЗ— 
64221 до 27 тонн против 25,3 и поезда с 
двухосным тягачом МАЗ — 54321 — до 
23 — 24 тонн против 20 — 21, ростом скоро- 
сти движения. 

— Какие же новшества столь замет- 
но сказались на параметрах машин? 

— Скоростные качества и топливная 
экономичность улучшены благодаря при- 
менению новых двигателей с турбонад- 
дувом: ЯМЗ— 8424 (420 л. с.) и ЯМЗ— 
8421 (360 л. с.), девятиступенчатой ко- 
робки передач, выбору более рациональ- 
ного передаточного числа ведущих мо- 
стов и т. д. Свою роль сыграли также 
комплекс устройств, снижающих сопро- 
тивление воздуха (объемный обтекатель 
на кабине, нижний, под бампером, и бо- 
ковые обтекатели), шины с меньшим со- 
противлением качению. 

Использовав в конструкции легкие спла- 
вы, пластмассы, высокопрочный чугун, 
низколегированные стали и т. п., мы до- 
бились снижения удельной металлоем- 
кости на 15%. 

— Сегодня все признают, что на 
реальное повышение производитель- 
ности можно рассчитывать, только 
обеспечив водителю максимально бла- 
гоприятные, комфортные, безопасные 
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условия работы. Насколько отвечают 
такому требованию новые модифика- 
ции МАЗов? 

— Мы постарались всемерно это учесть, 
начиная с таких мелочей интерьера, как 
круговая штора на окнах, места для разме- 
щения личных вещей и постели, емкость 
для воды. В оборудование модернизиро- 
ванных кабин войдет автономный отопи- 
тель-подогреватель с автоматическим под- 
держанием теплового режима (в допол- 
нение к жидкостному от системы охлаж- 
дения), а в варианте «люкс» ~ конди- 
ционер и холодильник для продуктов. 

Безопасность, помимо отвечающих сов- 
ременным требованиям тормозов, обеспе- 
чат высокоэффективные световые прибо- 
ры (основные фары с галогенными лам- 
пами, фары-прожекторы и противотуман- 
ные), устройства, ограждающие авто- 
поезд на случай боковых ударов и наездов 
сзади, травмобезопасная рулевая колон- 
ка. Предусмотрена установка инерцион- 
ных ремней безопасности. 

Информацию о неисправностях важней- 
ших узлов и агрегатов водитель сможет 
получить от бортовой системы контроля 
(БСК). Двигатель снабжен автоматикой 
выключения в случае перегрева, превы- 
шения допускаемой частоты вращения ко- 
ленчатого вала, падения давления мас- 
ла. 

Контроль и учет работы автопоезда 
обеспечит электронный тахограф, реги- 
стрирующий путь, скорость, расход топли- 
ва. 

— Вы коснулись такого актуального 
вопроса, как применение новых элек- 
тронных устройств в автомобиле. Не 
случится ли так, что вместо облег- 
чения они доставят водителям и экс- 
плуатационникам дополнительные 
хлопоты? Примеры, к сожалению, 
дали и мотоциклы, и легковые авто- 
мобили... 

— Выход только один: всеми мерами 
обеспечить требуемый уровень надежно- 
сти и долговечности этих приборов. Без 
них невозможно, нереально не только 
превзойти мировой уровень, но и прибли- 
зиться к нему. Поэтому в оснащении но- 
вых МАЗов предусмотрены, помимо уже 
названных, и устройство для контроля 
загрузки машины, и микропроцессорная 
система, управляющая подачей топлива. 
В дальнейшем намечаем внедрить анти- 
блокировочную систему тормозов, элек- 
тронное управление коробкой передач, 
мультиплексную систему, резко повыша- 
ющую надежность электрооборудования, 
поскольку все сигналы передаются по 
трем-четырем проводам. 

Хочу подчеркнуть: электронные прибо- 
ры — не самоцель, а средство, позволяю- 
щее существенно повысить экономич- 
ность, безопасность автомобиля, его эко- 
логические качества. 

— Видимо, говоря о них, вы косну- 
лись и следующего, третьего этапа 
в развитии конструкций МАЗов. На 
какие сроки и показатели он ориен- 
тирован? 

— К 1991—1993 году надо обеспечить 
ресурс не менее 700 тысяч километров, 
еще на 7 — 10% снизить расход топлива. 
С этой целью потребуется оптимизировать 
характеристики мощности и крутящего 
момента, понизив номинальные обороты 
двигателя, а также снизить потери в 
трансмиссии, применив коробку передач с 
прямой передачей, одноступенчатые (без 
колесных передач) ведущие мосты. 

Предстоит дальше совершенствовать 
аэродинамику, снижать потери на сопро- 
тивление качению шин. Рассчитываем, 
что контрольный расход топлива в резуль- 
тате достигнет примерно 27 л /100 км при 
полной массе поезда 42 тонны. 


— Какое условие вы считаете клю- 
чевым для выполнения намеченного 
в столь сжатые сроки? 

— Активную позицию, энергичную ра- 
боту ярославских моторостроителей, по- 
ставляющих нам силовые агрегаты. Ду- 
маю, много говорить о том, что между 
параметрами двигателя и автомобиля са- 
мая прямая связь, нет нужды. А ведь 
показатели дизелей ЯМЗ — 238ПМ и 
ЯМЗ — 238Ф, которыми комплектуются се- 
годня наши автомобили, никак не отве- 
чают современному уровню — результат 
того, что их модернизации не уделялось 
должного внимания. К сожалению, но- 
вые двигатели семейства «840» удовлет- 
воряют нас также не по всем показателям: 
в частности, излишне тяжелы. Крайне 
необходимо увеличить количество их мо- 
дификаций по мощности, чтобы обеспе- 
чить оптимальные параметры автомоби- 
лей и поездов для разных условий эксплу- 
атации. 

Кроме того, зарубежный опыт показыва- 
ет, что полная масса и энерговооружен- 
ность автопоездов возрастают. Значит, ес- 
ли ориентироваться на создание модифи- 
каций с полной массой 48 — 52 тонны, 
нужен мотор уже не в 420, а в 500 — 
520 л. с., при этом он должен быть на- 
много экономичнее. 

Безотлагательная модернизация нужна 
и 180-сильному дизелю ЯМЗ — 236М. Без 
нее нельзя говорить о комплексном по- 
вышении технического уровня для семей- 
ства МАЗов еще и потому, что машины 
с шестицилиндровым дизелем составляют 
большую часть выпуска. 

Разумеется, не следует понимать ска- 
занное как попытку переложить свою 
ответственность на моторостроителей. 
Технический уровень минских автомо- 
билей — наше кровное дело, и на его по- 
вышение направлены все усилия конст- 
рукторских служб. 

— Принятый недавно Закон СССР^ о 
государственном предприятии (объе- 
динении) предусматривает, что оно в 
целях ускорения научно-технических 
разработок налаживает устойчивые 
прямые связи с научно-исследователь- 
скими организациями. Не раз прихо- 
дилось слышать о том, что в объеди- 
нении «БелавтоМАЗ», на его голов- 
ном предприятии — минском автомо- 
бильном активно ищут пути к инте- 
грации науки и производства. Хоте- 
лось бы подробнее остановиться на 
этом. 

— Еще при разработке семейства 
«6422» стало очевидно, что обеспечить 
высокий технический уровень прежними 
методами конструирования и доводки, 
притом ограниченными силами заводских 
специалистов, невозможно. Необходимы 
глубокие научные представления о мно- 
гих проблемах, современные методы про- 
ектирования, испытаний, производства, в 
разработке которых ценную помощь могли 
оказать специалисты учебных и научно- 
исследовательских институтов. 

Этот процесс быстро стал двусторонним, 
взаимообогащающим. Скажем, институт 
разрабатывает методики и ведет расчеты 
по темам, необходимым заводу. В то же 
время экспериментальная база завода по- 
зволяет ученым вуза или НИИ реализо- 
вать и проверить свои идеи и разработ- 
ки, представляющие интерес для автомо- 
билестроителей. 

В 1975 году на общественных началах 
создали объединение «АвтоМАЗ — БПИ» 
(Белорусский политехнический институт), 
которое повело работы по согласован- 
ному плану. Сегодня значительно расши- 
рились масштабы этой деятельности. На- 
учно-производственное объединение, име- 
нуемое ныне «Автофизтех», включает ин- 
ституты АН БССР, белорусский политех- 
нический, подразделения «БелавтоМАЗа». 

Интересна такая форма сотрудничества 


с академической наукой, как штатная 
лаборатория надежности и ресурса авто- 
мобилей двойного подчинения: «Институт 
надежности и долговечности машин 
(ИНДМАШ)— МАЗ». Программа совер- 
шенствования выпускаемой техники и со- 
здания перспективных моделей приобре- 
ла сначала республиканское значение, а 
теперь вошла одним из разделов в обще- 
союзную научно-техническую программу 
«Надежность» . 

Одно из ее направлений — создание 
системы автоматизированного проектиро- 
вания (САПР), первая очередь которой 
действует с 1986 года. Совместно с Ин- 
ститутом математики АН БССР разра- 
ботан пакет почти из ста программ для 
расчета «а ЭВМ скоростных свойств, 
тяговой динамики, устойчивости и манев- 
ренности, нагрузочных режимов и т. д. 

— Насколько нам известно, автома- 
тизированы и многие процессы стен- 
довых испытаний. 

— Точнее, введена ГАСИ — гибкая 
автоматизированная система испытаний. 
Она снабжена управляющим вычисли- 
тельныік^ комплексом и позволит ускорить 
доводку конструкций. Система создана в 
содружестве с ИНДМАШем, а также 
Институтом технической кибернетики 
(ИТК) АН БССР. В ее основе — легко пере- 
налаживаемые стенды (электрогидропуль- 
саторы), которые воспроизводят всевоз- 
можные режимы эксплуатации. 

Вычислительный комплекс ЭВМ позво- 
ляет, во-первых, задавать режимы рабо- 
ты стендов (для этого разработан спе- 
циальный пакет программ), во-вторых, ав- 
томатизировать обработку результатов 
испытаний, используя другой пакет про- 
грамм ГАСИ. 

Большое достоинство системы — воз- 
можность комплексно работать над про- 
блемой надежности основных узлов и все- 
го автомобиля. С помощью испытатель- 
ного комплекса мы оптимизируем не 
только конструкцию, но также материа- 
лы, технологию, вырабатываем рекомен- 
дации для эксплуатационников. А глав- 
ное — доводка конструкции ускоряется 
в десятки раз. 

— Вернемся к закону о государст- 
венном предприятии. Чтобы в соответ- 
ствии с ним завод вышел на новый 
уровень в создании техники, нужна 
солидная наработка на несколько 
лет вперед. В этой связи, каковы пер- 
спективы развития проектных и ис- 
следовательских работ? 

— Мы должны в этой пятилетке внед- 
рить вторую очередь САПР, довести уро- 
вень автоматизации проектирования до 
20%. Планируем освоить более 30 авто- 
матизированных рабочих йест конструк- 
торов. 

Что касается совместной научно-практи- 
ческой деятельности, в её орбите уже свы- 
ше 100 институтов, предприятий по всей 
стране. Надеюсь, сотрудничество с ними 
станет еще более тесным и плодотвор- 
ным. 

— В заключение вопрос совсем из 
другой области. Как вы относитесь 
к тому, что автомобили МАЗ в этом 
сезоне впервые приняли старт на коль- 
цевых гонках? 

— Полагаю, для грузовых автомобилей 
спорт может послужить повышению тех- 
нического уровня в не меньшей мере, 
чем для легковых, а значит, такие стар- 
ты полезны и нужны. Будем помогать 
спортсменам в подготовке машжж. учи- 
тывать их опыт и рекомендаджи. И. конеч- 
но, нашей фирме, ее пролукпии рекла- 
ма необходима, как и есккод другой. 
Надеемся, нам не придется креснетв за 
свои автомобили. 
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Советский народ, все прогрессивное 
человечество готовятся торжественно от- 
метить 70-летие первого в мире государ- 
ства рабочих и крестьян. Позади семь 
десятилетий героической борьбы и вели- 
ких свершений, воплощения гениальных 
ленинских предначертаний. На марше 
начавшаяся перестройка — грандиозное 
преобразование всех сторон экономиче- 
ской и общественной жизни, неуклонное 
осуществление идеалов, провозглашен- 
ных Великой Октябрьской социалисти- 
ческой революцией. 

Занимаясь созидательным трудом, воз- 
водя здание коммунизма, нам в то же 
время постоянно приходится держаться 
за оружие из-за неугасающей враждеб- 
ности империализма к новому строю. 
Руководствуясь учением В. И. Ленина 
о защите социалистического Отечества, 
свято помня его слова о том, что револю- 
ция лишь тогда чего-нибудь стоит, если 
она умеет защищаться, Коммунистическая 
партия и Советское государство неустан- 
но укрепляют обороноспособность стра- 
ны, совершенствуют Вооруженные Силы. 

Среди мер, проводимых в этом 
направлении, важное место занимает 
подготовка молодежи к воинской службе 
и, в частности, осуществляемое в 
ДОСААФ и в системе профессионально- 
технического образования обучение спе- 
циалистов для армии и флота. Наиболее 
распространенная специальность, как из- 
вестно, водитель автомобильной техники. 
Для подготовки военных водителей за- 
действована разветвленная сеть школ 
оборонного Общества и профтехучилищ, 
в большинстве которых есть необходи- 
мая материально-техническая база, рабо- 
тоспособные педагогические коллективы, 
накопившие немалый опыт. Обучающиеся 
в них призывники, как правило, легче 
входят в ритм воинской службы, быстрее 
становятся настоящими солдатами. На 
протяжении ряда лет наиболее надеж- 
ные водительские кадры для войск гото- 
вят в Белоруссии, Армении, Ставрополь- 
ском крае, Ростовской, Куйбышевской 
областях, в Москве. 

Но жизнь не стоит на месте. Возрастаю- 
щая техническая оснащенность армии и 
флота, серьезные изменения в характере 
воинского труда выдвигают новые требо- 
вания к учебным организациям ДОСААФ, 
тем более серьезные, что уровень этой 
работы в определенной их части не от- 
вечает и сегодняшним меркам. Принятое 
в июне прошлого года постановление 
ЦК КПСС и Совета Министров СССР опре- 
делило направленность и рубежи совер- 
шенствования подготовки молодежи к 
службе в Вооруженных Силах для того, 
чтобы обеспечить комплектование ар- 
мии и флота молодым пополнением, 
способным защищать социалистическое 
Отечество, достойно продолжая в этом 
традиции старших поколений. 

Стержневой проблемой здесь, разуме- 
ется, является фактическая подготовлен- 
ность юношей к воинской службе, их пат- 
риотизм, наличие необходимых практиче- 
ских навыков по управлению техникой. 


физическая закалка. Обеспечить высокое 
качество подготовки — значит четко и 
полно выполнять учебную программу, 
строго соблюдать методику обучения, не 
допускать послаблений и упрощений. 
Между тем в ряде учебных организа- 
ций ДОСААФ и профтехучилищ еще 
нередко нарушаются основные принципы 
учебно-воспитательного процесса. В неко- 
торых автошколах Грузии, Чувашской 
АССР, Челябинской, Ярославской, Перм- 
ской областей, например, основной упор 
делают на вождение машин по дорогам 
с твердым покрытием. И не случайно 
поэтому многие выпускники этих школ 
неуверенно управляют автомобилем в ко- 
лонне, в сложных дорожных условиях, 
ночью, при преодолении брода, тран- 
шеи, железнодорожной колеи, а также 
на местности, где имитируется боевая 
обстановка: разбитая техника, участки 
задымления и загорания, инженерные 
заграждения. 

В Татарии, например, курсанты водят 
тягачи 45 — 110 километров вместо поло- 
женных 360. В симферопольской школе 
время практического вождения автомоби- 
ля на одного обучаемого не превышает 
80% от нормы. Неудовлетворительно 
поставлен учебный процесс в СПТУ № 31 
Николаевской области. В ряде школ недос- 
таточно заботятся о том, чтобы привить 
курсантам навыки по техническому об- 
служиванию машин, плохо учат тому, 
как надо обнаруживать и устранять про- 
стейшие неисправности. 

Как известно, в течение 1987 — 1991 гг. 
будет осуществлен поэтапный переход на 
новые программы, которыми, в частно- 
сти, предусмотрено увеличение на 20 ча- 
сов практического вождения автомобилей. 
Это, безусловно, потребует более четкой 
организации всего учебно-воспитательно- 



Идуг учебные занятия. 

Фото В. Князева 



го процесса, более решительных действий 
по внедрению новой методики обуче- 
ния, повышению профессиональной под- 
готовки мастеров. А с этой категорией 
работников во многих местах дело об- 
стоит неблагополучно. Часть из них слабо 
подготовлена в профессиональном отно- 
шении, не владеет современной методи- 
кой. Так, в нерчинской автошколе 
ДОСААФ Читинской области лишь один 
из семи мастеров выдержал проверку. 
Встречаются среди них люди низкой нрав- 
ственности, нарушающие дисциплину, лю- 
бители выпить, способные пойти на под- 
лог. В некоторых школах Волынской об- 
ласти, например, кое-кто из мастеров 
занимался вымогательством и поборами, 
получал взятки от курсантов. 

Жизнь настоятельно требует неустанно 
повышать у этой категории наставников 
чувство ответственности за главную обя- 
занность: прививать каждому курсанту 
твердые знания и навыки, помогать им 
освобождаться от самоуспокоенности и 
благодушия, невосприимчивости к ново- 
му, всемерно способствовать формирова- 
нию творческого отношения к освоению 
современной боевой техники. 

Очень важно также свести к миниму- 
му текучесть среди мастеров, усилить за- 
боту о них, об улучшении условий тру- 
да. В наше время трудно воспринимают- 
ся такие факты, когда учебная техника 
готовится к практическим занятиям и в 
дождь, и в мороз под открытым небом, 
когда людям негде обогреться и помыть 
руки, передохнуть. Забота о кадрах в са- 
мом широком понимании сегодня, в усло- 
виях перестройки и демократизации на- 
шей жизни становится одним из основных 
рычагов совершенствования всей работы. 

Большими неприятностями оборачива- 
ются факты завышения оценок. Этим 
грешат не только работники учебных 
организаций ДОСААФ и профтехобра, 
но и военно-экзаменационные комиссии 
во главе с представителями воинских 
частей. Необъективность в оценке подго- 
товленности призывника вынуждает орга- 
низовать доподготовку новобранцев в 
армии и в связи с этим отодвигать сроки 
ввода их в боевые расчеты и экипажи. 
Испытывают трудности и сложности и сами 
юноши, призванные на службу. Соприко- 
снувшись с реальностями воинской жизни, 
они разочаровываются в уровне при- 
обретенных навыков, с досадой вспоми- 
нают своих добреньких наставников. Вот 
почему главным критерием оценки рабо- 
ты учебной организации в целом и от- 
дельного преподавателя и мастера долж- 
на быть не уравниловка в виде средних 
баллов и процентов, а, повторим, факти- 
ческая подготовка каждого курсанта. . 

За последние годы и в оборонном Об- 
ществе, и в системе профтехобразова- 
ния проведена заметная работа по укреп- 
лению учебно-материальной базы. И тем* 
не менее в ряде мест она еще не отве- 
чает современным требованиям. Некото- 
рые школы ДОСААФ размещены в непри- 
способленных помещениях, не имеют не- 
обходимых мастерских и лабораторий, 
гаражей. Узким местом остается обуст- 
ройство автодромов, особенно участками 
повышенной сложности. Интересы дела 
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обязывают, как указывалось в июньском 
постановлении ЦК КПСС и Совмина СССР, 
привести учебно-материальную базу в те- 
чение ближайших двух лет (а теперь уже , 
остается меньше года) в полное соот- 
ветствие с объемом и программами под- 
готовки специалистов. Не все здесь за- 
висит от организаций ДОСААФ, они нуж- 
даются в помощи местных партийных и 
советских организаций. Но все же глав- 
ное — в их собственной инициативно- 
сти. Занимать позу сторонних наблюда- 
телей, ссылаться на «объективные при- 
чины», сваливать все на грехи других 
сейчас не годится. Требуется большая 
организаторская работа и повышенное 
чувство ответственности за состояние 
дел. 

Известно, что успех учебы зависит не 
только от учителя и уровня развития 
учебной базы. Ведь не секрет, что некото- 
рые курсанты по тем или иным причи- 
нам с трудом осваивают изучаемый мате- 
риал, особенно отдельные практические 
упражнения по управлению автомобилем, 
и потому нуждаются в дополнительных 
занятиях. Но на организацию таких заня- 
тий идут не везде. А надо бы. Более того, 
представляется целесообразным, чтобы 
руководители учебных организаций имели 
право сами определять объем практиче- 
ского вождения для каждого курсанта в 
зависимости от его способностей, ну и, 
конечно, в пределах общей нормы на 
учебную группу. Г лавное-то не просто 
отработать положенную норму, а привить 
каждому призывнику, именно каждому, 
твердые навыки по управлению соответ- 
ствующей машиной. 

Четыре — шесть месяцев учебы в до- 
саафовской школе или профтехучилище — 
срок небольшой. За это время трудно 
перековать человека. Но и это время 
должно быть для юношей насыщенным, 
памятным. Надо не только дать им тех- 
нические, специальные знания, но и фор- 
мировать у них воинские навыки, строевую 
подтянутость, приучать курсантов к армей- 
скому режиму повседневной жизни, ис- 
полнительности, способности подчинять 
свои желания интересам армейской служ- 
бы, умению переносить походные тяготы. 
И здесь надо говорить о необходимости 
укрепления связей учебных организаций 
с воинскими коллективами. Такие техни- 
ческие школы, как ровенская, ставрополь- 
ская и некоторые другие, уже ощуща- 
ют положительные результаты от взаимо- 
действия с воинскими подразделениями. 
Однако не везде дело обстоит именно так. 
Причина — не до конца продуманный 
порядок шефских связей, организацион- 
ные вопросы. 


Военный водитель — не только техни- 
ческий специалист. Он прежде всего боец, 
горячий патриот-интернационалист, чело- 
век, беспредельно преданный идеалам 
коммунизма, морально и физически гото- 
вый достойно выполнить свой священ- 
ный долг по защите интересов Советского 
государства и его союзников. Поэтому 
и важно, чтобы еще в стенах школы он 
ощущал влияние тех, кто уже имеет воен- 
ную закалку, военный опыт и может его 
передать молодым. 

Значительно большего внимания заслу- 
живает бытовое устройство призывников, 
особенно занимающихся с отрывом от 
производства. Несмотря на предприни- 
маемые усилия, во многих организациях 
большая часть курсантов (в Воронежской 
области до 80%) все еще живет на част- 
ных квартирах, не всегда обеспечивающих 


нормальные условия для самостоятельной 
подготовки и отдыха. Опираясь на имею- 
щийся опыт в этом деле, надо форсиро- 
вать строительство и оборудование обще- 
житий. А опыт этот, прямо скажем, за- 
служивает подражания. В Литовской ССР, 
например, благодаря решительным сов- 
местным действиям ЦК ДОСААФ респуб- 
лики, советских и хозяйственных органов 
почти при всех школах построены доброт- 
ные курсантские гостиницы, столовые, 
спортивные городки. В некоторых местах 
курсанты размещаются в городских гости- 
ницах и общежитиях. 

Есть нужда и в лучшей организации 
досуга курсантов. Но тут, я бы сказал, ос- 
новной упор следует делать не столько 
на саму организацию их свободного вре- 
мени, сколько на то, чтобы научить юно- 
шей разумно проводить свой досуг, самим 
устраивать различные культурно-массовые 
и спортивные мероприятия. 

В борьбе за повышение качества под- 
готовки специалистов для армии и флота 
одним из решающих факторов является 
глубокое понимание самими юношами 
необходимости заблаговременно и все- 
сторонне готовить себя к службе. И, как 
показывает повседневная действитель- 
ность, в этом должны быть убеждены не 
только ребята, но и их родители, учите- 
ля, врачи, комсомольские и спортивные 
работники, — словом, все, кто имеет дело 
с мальчишками. Понятно, успеха можно 
добиться лишь в том случае, если ими 
начинают заниматься намного раньше то- 
го, как они становятся допризывниками, 
прежде чем переступят порог школы 
ДОСААФ. 

Много полезного призваны давать уро- 
ки начальной военной подготовки и вне- 
классная работа с многообразием военно- 
технических кружков, спортивных секций, 
военно-патриотических объединений и во- 
енно-спортивных игр. И здесь надо гово- 
рить о необходимости более активного 
участия комсомола в воспитании будуще- 
го воина, в комплектовании учебных орга- 
низаций ДОСААФ, в постановке там вос- 
питательной работы. 

Особая ответственность лежит на пер- 
вичных организациях ДОСААФ. Для них 
ничего нет стороннего, что касается под- 
готовки молодежи к воинской службе. 
Лучшие коллективы Общества предметно 
заботятся об идейно-нравственной закал- 
ке, общеобразовательной, физической 
и технической подготовке будущих вои- 
нов, следят за посещаемостью призывни- 
ками занятий по овладению военной спе- 
циальностью, вступают в диалог с роди- 
телями допризывников, интересуются, как 
они прививают своим сыновьям любовь 
к нашей армии, как помогают им гото- 
виться к выполнению почетной обязан- 
ности советского гражданина — несению 
службы в рядах Вооруженных Сил СССР. 
Теперь это должно быть достоянием не 
только передовых коллективов, а всех 
организаций Общества. Их долг вложить 
в подготовку будущего бойца все свое 
умение, все свои возможности с тем, что- 
бы он шел под боевые знамена с уверен- 
ностью в своих силах, с ясным понима- 
нием высокой цели, стоящей перед совет- 
скими воинами. 

Подготовка специалистов для армии и 
флота — дело государственной важности. 
Успешно решить эту задачу — значит 
способствовать повышению боевой мощи 
Вооруженных Сил, вносить реальный 
вклад в защиту завоеваний Октября. 

В. СЫСОЕВ 


За наиіи Со^тскую Родину! 

' ЗоіРрем 
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НАША ОБЛОЖКА 

В последнее воскресенье октября отмечают 
свой профессиональный праздник работники 
автомобильного транспорта. Постоянно обнов- 
ляется его парк, пополняясь высокопроизво- 
дительными машинами — такими, как изобра- 
женный на нашей обложке (фото А. Влади- 
мирова) автопоезд минского автомобильного 
завода. Это предприятие единственное в стра- 
не выпускает комплектные автопоезда спе- 
циально для междугородных и международ- 
ных перевозок. Машины планомерно модер- 
низируются, растет их ресурс, повышается 
надежность, улучшаются условия работы 
водителя. Подробности вы найдете в этом 
номере, а на снимке — модернизирован- 
ный седельный тягач МАЗ — 54322 с полупри- 
цепом МАЗ — 93865. 

До конца нынешней пятилетки МАЗ должен 
полностью перейти на производство грузови- 
ков нового семейства. Помимо магистральных 
тягачей, оно включает строительный само- 
свал МАЗ — 5551, седельные тягачи МАЗ — 
5433 и МАЗ — 54331 для местных перевозок, 
бортовой тягач МАЗ — 5336 для междугород- 
ных и международных перевозок, шасси 
МАЗ — 5337 и лесовоз МАЗ — 5434, различные 
прицепы и полуприцепы. 

Освоение новых моделей будет способство- 
вать выполнению задач, поставленных перед 
автомобильным транспортом «Основными 
направлениями экономического и социального 
развития СССР на 1986 — 1990 годы и на пе- 
риод до 2000 года»: улучшать структуру 
парка, развивать и совершенствовать центра- 
лизованные перевозки, повысить эффектив- 
ность использования автотранспортных 
средств, в первую очередь путем широкого 
применения прицепов и полуприцепов. 
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Навстречу X съезду ДОСААФ СССР 



Сегодня, в дни подготовки к X съезду 
ДОСААФ СССР, мы с новыми мерками, 
с особой взыскательностью оцениваем дея- 
тельность оборонных организаций, и в том 
числе такую важнейшую ее область, как 
обучение специалистов для армии и флота. 

На этих страницах мы ведем разговор 
о заключительном этапе — маршевой под- 
готовке водителей. 


Лайнер ЯК-42, на котором ваш корреспон- 
дент совершил полуторачасовое путеше- 
ствие, опустился в саратовском аэропорту, 
граничащем с автодромом объединенной 
технической школы ДОСААФ. Поэтому и 
попал сразу с корабля на марш. О 100-кило- 
метровом марше в редакции было известно 
заранее, и задача стояла вполне опреде- 
ленная: получить представление, насколько 
возросла его эффективность после статьи 
«Уроки марша» («За рулем», 1986, № 11). 
За прошедшее время работникам редакции 
приходилось бывать в ряде учебных орга- 
низаций, и, честно говоря, особых новшеств 
там не наблюдалось. Ожидая того же в 
Саратове, я уже представлял себе, как рас- 
ставлю точки над «і». 

Однако предубеждение было развеяно уви- 
денным: боевое охранение на бронетранспор- 
тере в голове колонны, подтянутый строй 
курсантов в единой форме одежды с макетами 
автоматов за плечами, по-военному четкие 
команды — все это сразу же бросилось 
в глаза. Не буду хронологически излагать 
события, скажу только, что плотная колонна 
автомобилей защитного цвета довольно бы- 
стро и без происшествий прошла по ожив- 
ленным магистралям города, многочислен- 
ным подъемам и спускам окраинных улиц 
со старинными особнячками в тенистых дво- 
рах и вышла... нет, не на простор автострады 
с разделительной полосой. Дорога на Волго- 
град и Воронеж имеет различные участки. 
Одни довольно широкие, другие широки 
только за счет увеличенной обочины. Есть 
мосты, повороты, спуски и подъемы, да и 
встречное движение тоже довольно оживлен- 
ное. А дальше по маршруту на Клещевку, 
Ельшанку есть и щебенка с выбоинами, же- 
лезнодорожные переезды, которые непросто 
переехать. Что касается мостов, то часть 
их своим состоянием служит только укором 
дорожникам. И если колонна преодолела 
этот маршрут с высокой средней скоростью, 
а разрыв — только один (I) — вызвал пере- 
крытый железнодорожный шлагбаум, то это 
заслуга мастеров практического , вождения 
и курсантов, которые показали хорошие 
навыки езды в составе колонны и соб- 
людение дисциплины марша. Кстати, на- 
чальник школы в управление колонной 
не вмешивался — ее вели старшие мастера 
Е. Алексеев и Е. Волков. И это тоже можно 
поставить в заслугу школе, где налажена 
четкая взаимозаменяемость руководящего 
состава, преподавателей и мастеров. 

Видно, что больше стало спроса за конеч- 
ный результат, за достижение главной цели — 


дать армии всесторонне подготовленного 
военного водителя. По-новому организован 
марш, введены элементы тактической под- 
готовки, усложнены условия движения. 

Но сейчас иной отсчет времени. То, что 
вчера мы рассматривали как достижение 
наилучшего результата, сейчас с позиций 
перестройки требует новых подходов и 
решений. Вот пример. 

Когда походное охранение завязало «бой 
с диверсионной группой противника», кур- 
санты взвода действовали явно без напряже- 
ния, без эмоциональной нагрузки. Пусть им 
недостает навыков в выборе позиции для 
стрельбы, развертывании в боевой порядок 
или в укрытии техники. Но хотелось уви- 
деть в глазах молодых ребят любопытство, 
задор, боевой порыв, а этого и не было. 
Как не было и динамики «боя», того самого 
элемента, без которого учеба начинает 
превращаться в формальность. 

Всякое прикосновение к новому вызывает 
всплеск творчества. Начальник саратовской 
школы О. Михо в военном деле человек 
опытный и руководитель инициативный. В 
том, что на занятия были привлечены бро- 
нетранспортер и даже имитационные сред- 
ства, его заслуга. Нормами обеспечения 
учебных организаций ДОСААФ они не пред- 
усмотрены. Преподаватели и мастера тоже 
проявили много инициативы, чтобы занятия 
прошли успешней. О результатах мы уже 
сказали, в том числе и о недостигнутом. 

В чем причина? Видимо, существует в обо- 
ронном Обществе явление, которое можно 
назвать дефицитом реализма. Из года в год 
принимаются решения об улучшении каче- 
ства подготовки специалистов для армии 
и флота, а преодолеть сложившийся сте- 
реотип мышления об отношении к курсан- 
там школ ДОСААФ как своего рода потеш- 
ным Петра Первого не удается. При этом еще 
и забывается, что именно из потешных вы- 
росли первые и лучшие полки русской гвар- 
дии. 

Вместе с начальником школы О. Михо 
мы смотрели на курсантов с легкими маке- 
тами автоматов в руках, и вспоминалось, 
что мы, мальчишки послевоенного поко- 
ления, делали такие «автоматы» сами. Вы- 
глядели они ничуть не хуже, чем эти, изго- 
товленные на производственных предприя- 
тиях ДОСААФ. Но нам было по 8^ — 10 лет. 
Мы играли в войну. Эти ребята уже попро- 
бовали свои силы за рулем и чувствовали 
себя почти солдатами, они учились воевать, 
а им в руки дали деревянную болванку. 

Почему? Куда исчезло учебное оружие, 
с которым мы, старшеклассники 50-х годов, 
выходили на занятия? Правда, это были 
«трехлинейки», но зато с каким благогове- 
нием относились мы к настоящему оружию, 
как выполняли строевые приемы и дейст- 
вовали на занятиях по тактике! Одна только 
тяжесть и матовый блеск стволов невольно 
заставляли подтянуться, ощутить реализм 
занятия. Когда-то, кто-то испугался, что это 
оружие используют не по назначению, и 
изъял его из употребления. Но ведь известны 


десятки способов, чтобы исключить возмож- 
ность стрельбы из него. 

А может быть не нужно всего этого? 
Может быть следует ограничиться задачами 
подготовки технического специалиста III 
класса и не стоит дальше, как говорится, 
копья ломать? 

Не говоря уж об опыте военных водителей 
в ДРА, проведенные в июне этого года в 
Чехословакии совместные войсковые учения 
показали, что для марша характерна насто- 
роженность, готовность не только охра- 
нения, но и всей колонны отразить нападе- 
ние. Значит, такие занятия нужны, и в гораздо 
более полном объеме, без послаблений. 

Давайте называть вещи своими именами. 
Мирясь с послаблениями, мы только уза- 
кониваем недостатки в учебном процессе. 
Ведь вслед за отражением условного .пр^* 
тивника должно следовать «устранение бое- 
вых повреждений», — допустим, выполне- 
ние норматива по замене колеса. А после 
напряжения учебного боя — это совсем 
уже другие результаты. Готовность к отра- 
жению нападения «противника» — вопрос 
не только тактики, это и создание води- 
телю дополнительного напряжения при управ- 
лении автомобилем, не говоря уж о том, что 
еще труднее вести машину, когда ты в про- 
тивогазе. 

Что делается для усиления военной на- 
правленности обучения? В Управлении воен- 
но-технической подготовки ЦК ДОСААФ 
СССР разработана новая программа с из- 
менением условий проведения марша. Снят 
учебный кинофильм на эту тему. Разраба- 
тываются (наверное, следовало это сделать 
еще год назад) новые учебно-методические 
требования к организации такого занятия. 
Но готовы ли учебные организации следо- 
вать этим требованиям? Можно показать 
в фильме курсантов, ведущих огонь из 
боевых автоматов, но забыть про то, что 
их нет в школах оборонного Общества. 
Можно рекомендовать использование ими- 
тационных средств, получаемых в воинской 
части, но не регламентировать четко, по 
каким же нормам и положениям командир 
части должен передавать их в автомобиль- 
ную или техническую школу. 

Пока что (об этом говорят многочислен- 
ные примеры) командиры частей неохотно 
выделяют для участия в проведении заня- 
тий своих подчиненных. А ведь когда-то 
в Осоавиахиме командиры и красноармейцы 
были желанными и частыми наставниками 
на занятиях. 

О каких бы вопросах улучшения подго- 
товки специалистов для армии и флота 
сейчас ни шла речь, подход должен быть 
один: как сегодняшняя практика обучения 
и воспитания согласуется р требованиями 
партии о перестройке. Так давайте отдадим 
деревянные «автоматы» играм «Орленок» 
и «Зарница», перестанем разыгрывать театра- 
лизованное представление вместо учебного 
боя, давайте поставим выпускника школы 
ДОСААФ в условия, действительно прибли- 
женные к боевым, начав с вождения и уст- 
ранения неисправностей в машине. 

Вот как представляется модель такого 
марша. Учебный взвод в составе двух-трех 
отделений, возглавляемых военнослужащими 
ближайшей воинской части или военного 
училища, получив боевую задачу, следует 
в колонне. Преодолев «участок заражения» 
и замаскировав автомобили, курсанты про- 
водят «дезактивацию», выставив охранение. 

В дальнейшем на марше имитируется под- 
рыв первого автомобиля на «мине», пос- 
ле чего на колонну нападет «диверсион- 
ная группа» (обозначенная с применением 
имитационных средств). Отбив «нападение», ' 
взвод устраняет «повреждения», выполняя 
технические нормативы, а назначенная груп- 
па курсантов по демаскирующим признакам 
обнаруживает «мины» и устанавливает про-' 
ход. Далее походное движение продол- 
жается. 

Короче говоря, будем учить тому, что 
необходимо в армии по-настоящему. А сара- 
товская объединенная техническая школа, 
по моим наблюдениям, вполне готова выпол- 
нять эти требования. 

А. БЕСКУРНИКОВ, 
г. Саратов спец. корр. <сЗа рулем» 
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Несмотря на «предпенсионный» воз- 
раст, о Василии Сергеевиче Савельеве, во- 
дителе пятнадцатого филиала крупнейше- 
го в Москве автохозяйства — Автоком- 
бината № 1 Мосстройтранса, никак не 
скажешь, что он свое отработал. А ведь 
стаж у него уже 36 лет. Крепкий, неболь- 
шого роста, он уверенно, по-хозяйски на- 
правляется к своему ярко-красному 
КамАЗу с полуприцепом-панелевозом. 
Автомобиль этот необычный. Я, правда, 
заметил лишь молдинг «ТиЯВО» на пе- 
редней решетке, а о главном сказал Васи- 
лий Сергеевич: 

— Знаете, наверное, при продаже 
КамАЗов за границу были сложности, из- 
за того что имеют три оси. Дело в том, что 
для многих работ современному тягачу 
достаточно двух. Так вот, у меня, да еще 
у нескольких ребят в нашем филиале 
сейчдс как раз экспериментальные маши- 
ны-двухоски, еще и с турбонаддувом. Ис- 
пытываем их. 

В кабине этой машины было поуют- 
ней, чем в салоне иных «Жигулей». Чистота 
отменная. 

Едем на завод железобетонных изде- 
лий, а затем, быстро загрузившись огром- 
ными строительными панелями, отправля- 
емся в подмосковный город Солнцево. 
Там сейчас развернулось строительство 
нового микрорайона. 

— Считаю, что мне повезло, — расска- 
зывает Василий Сергеевич. — Повезло 
и с бригадой в автокомбинате, и с нашими 
ближайшими смежниками — строителя- 
ми. Хорошо, что мы уже много лет бок о 
бок работаем с одним и тем же строи- 
тельным коллективом. Я даже не могу 
сейчас точно сказать, сколько домов мы 
вместе построили! Например, половину 
^всех домов Олимпийской деревни... При- 
чем связи нашей бригады со строителями 
гораздо крепче заключенных «вверху» до- 
говоров. Спасибо, что нас не перебрасы- 
вают, как иной раз бывает, с объекта на 
объект, от заказчика к заказчику. Я считаю, 
чтобы хорошо делать общее дело, на- 
пример строить дома, нужна настоящая 
многолетняя мужская дружба. Иначе, если 
каждый тянет свою лямку, ничего путно- 
го не выйдет. Это и строители знают. 
Когда мы закончили Олимпийскую дерев- 
ню, на строительное управление было 
выделено несколько квартир в новых до- 
мах. Так одну из них предоставили мне: 
вместе, говорят, заслужили. Сейчас я бы 
ни за какие деньги к другим строителям 
не пошел работать... 

В том, что за многие годы на транспор- 
те Василию Сергеевичу удалось добиться 
д^ствительно неформальной дружбы со 
строителями, я убедился, когда мы подъ- 
ехали на площадку. Во время короткой 
передышки, пока кран с полуприцепа под- 
нимал сразу на одиннадцатый этаж пане- 


ли, строители окружили Савельева: «Как 
семья? Дети? А что с дачными делами?» 
К даче у собеседников особый интерес: 
ведь участок под нее Савельеву тоже вы- 
делили строители, и дом поставить по- 
могли. Так что со многими из них Васи- 
лий Сергеевич и в выходные видится. 

Разгрузка длилась считанные минуты. 
Вновь едем на завод железобетонных из- 
делий. 

— Сейчас наконец-то по-настоящему 
серьезно стали относиться к бригадам, 
ввели подряд, хозрасчет, — неторопливо 
рассказывает Василий Сергеевич. — Жаль 
вот, что времени на этом пути много по- 
теряли. Были, помню, еще в шестидесятых 
попытки сделать что-то похожее. Мы тог- 
да организовали бригаду. Но дальше 
слов дело не пошло, не смогли тогда пе- 
рестроиться. И сейчас вопросов много. 
Я уверен, что бригаде нужно предоставить 





ВОДИТЕЛЬ 

больше самостоятельности не только в 
распределении заработка между водите- 
лями, но и в решении вопросов о том, с 
кем и на каких условиях работать. И дело 
бы выиграло, и каждый член бригады. Все 
на свете не предусмотришь «сверху», ну- 
жен взгляд «изнутри»! 

Пожалуй, именно острый взгляд «изнут- 
ри» помог бригаде Савельева одной из 
первых на строительном транспорте внед- 
рить способ быстрой отцепки груженых 
полуприцепов. Идея такая. Не дожида- 
ясь, пока крановщик на стройплощадке 
приступит к разгрузке, водитель при по- 
мощи гидравлического устройства отцеп- 
ляет груженый прицеп, тут же забирает 
порожний из резерва и отправляется в 
новый рейс. Под руководством Василия 
Сергеевича водители в свободное от ра- 
боты время мастерили на машинах гидрав- 
лические системы, ремонтировали старые 
полуприцепы, чтобы создать оборотный 
фонд. За широкое внедрение этого мето- 
да Савельев был удостоен Государствен- 
ной премии СССР. Сейчас по этому мето- 
ду работают сотни бригад, но... бригада 
Савельева от него пока отказалась. В 
результате слаженной работы водителей 
и строителей удалось так «отполировать» 
график подвоза материалов, что надоб- 
ность в резерве отпала: к разгрузке полу- 


прицепа приступают в ту же минуту, как 
только автомобиль остановился на строй- 
площадке. 

Выезжаем еще на один круг. Дорога, 
разбита, то и дело встречаются коварные 
ямы и ухабы. Приходится на тягаче, да еще 
с длинным тяжелым полуприцепом зани- 
маться фигурным вождением. Не самая 
лучшая обстановка для воспоминаний, но, 
зная, что Василий Сергеевич немало по- 
ездил по белу свету, и в том числе по 
этому маршруту, конечно, спрашиваю: 
«А как за границей организована рабо- 
та? Чему можно поучиться?» 

Савельев отвечает обстоятельно и без 
привычных в таких случаях восторгов: 

— Я не видел такого, чтобы работа 
была организована идеально во всех от- 
ношениях, проблем везде хватает. Вот в 
Англии, например (я туда ездил в составе 
делегации от нашего профсоюза), видел 
и простои, и очереди за получением мате- 
риала... Но таких разбитых дорог не встре- 
чал, И с дисциплиной дело обстоит по- 
лучше. В одном автохозяйстве спрашиваю: 
«А что, если водитель прогуляет или под 
хмельком на работу придет?» Отвечают, 
что если он решил гулять, то пусть теперь 
и гуляет. У нас, говорят, свобода выбора... 
Интересовался я и зарплатой. Выходило, 
что она примерно на нашем уровне. Вот 
если бы нам ремонтную базу и состояние 
дорог подтянуть! Здесь, я думаю, проф- 
союз должен быть более активным. Ведь 
что такое состояние автомобиля и состоя- 
ние дорог? Это условия труда водителя. 
То есть — прямая забота профсоюза. 

— За время бригадирства — с 1969 года 
состав бригады почти полностью обно- 
вился. Из «стариков» только трое осталась, 
— с грустной улыбкой говорит Василий 
Сергеевич. 

— А как складываются отношения с мо- 
лодыми? 

— По-разному. Но я всегда стараюсь 
не доводить дело до конфликта. Мне 
кажется, что за многие годы в нашей бри- 
гаде сложилась такая атмосфера, когда 
халтурить — означает совсем потерять со- 
весть. А я людей совсем без совести не 
встречал... И новички начинают понимать: 
мы вместе строим Москву, а это дело 
ответственное. Сейчас, даже когда в от- 
пуск ухожу, то за бригаду спокоен. 

Не так много времени осталось до того 
торжественного и одновременно грустно- 
го момента, когда Василия Сергеевича 
Савельева будут провожать на пенсию. 
Спрашиваю, как он себе мыслит жизнь 
без родного автокомбината. 

— Почему это без комбината? Я разве 
старик немощный? Надеюсь, что если и не 
за рулем, то все равно смогу чем-нибудь 
помочь делу. Может быть наставником 
стану. 

А ему есть что передать молодым. 
Многолетняя работа Савельева на авто- 
комбинате отмечена орденами Трудовой 
Славы III и Іі степеней и «Знаком Поче- 
та», бронзовой медалью ВДНХ. О чисто 
профессиональном уровне говорит звание 
«Почетный автотранспортник РСФСР». 

Прощаясь с Василием Сергеевичем, я 
спросил, в какое время можно позво- 
нить ему домой, кое-что уточнить. 

— С утра не застанете, я рано на ком- 
бинат приезжаю. А вот после девяти ве- 
чера обычно дома. 

— Двенадцать часов на комбинате? 

— А как же^ Я ведь бригадир! 

П. МИШИН 
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УЧЕБНЫЙ ЭКРАН И ВИДЕО 


Учебный экран для водителя. Вчера 
это был и диапроектор и киноэкран 
с учебным кинофильмом. Завтра к ним 
присоединятся экран телевизора, под- 
ключенного к кассетному видеомагнито- 
фону, и экран дисплея мини-ЭВМ, «за- 
правленные» специальной учебной про- 
граммой. Но то, что между завтра и 
вчера, — наше настоящее, оно почему-то 
обделено всеми этими прекрасными 
возможностями для обучения будупщх 
водителей и повышения квалификации 
тех, кто уже за рулем. Не то, что ЭВМ 
или видео, нет даже и учебного кино. 

Между тем еще на заре нашей авто- 
мобилизации, когда в начале 30-х годов 
стране понадобились сотни тысяч шо- 
феров, а учить их было некому, несколько 
человек задумали великолепный по 
замыслу и революционный по испол- 
нению эксперимент: «Кинокурс». Это 
был учебный кинофильм для водителей 
в 150 частях. С помощью всего лишь 
50 копий этого фильма, развозимого 
по стране по строгому графику на авто- 
передвижках в сопровождении лекторов 
и психологов (да, они тоже принимали 
участие в работе), люди овладевали 
новой профессией, становились водите- 
лями. Всего за два года удалось подго- 
товить с помощью «Кинокурса» более 
миллиона шоферов — число даже по 
нынешним меркам внушительное. 

Успех кинокурса как системы обуче- 
ния водителей был обусловлен в зна- 
чительной мере тем, что у истоков его 
создания стоял крупнейший специа- 
лист и страстный пропагандист авто- 
мобилизма будущий академик Е. Чу- 
даков вместе с такими же, как и он, 
энтузиастами автомобилизации В. Голь- 
дом, И. Дюмуленом, Г. Зимелевым, 
О. Берзиным. Это было детище влюблен- 
ных в свое дело специалистов, которые 
выработали правильные педагогические 
принципы обучения с помощью киноэк- 
рана. Вот, например, один из них: бу- 
дущего водителя надо учить не устрой- 
ству сконструированного и уже сделан- 
ного автомобиля, а как бы вместе с 
ним конструировать этот автомобиль пря- 
мо на экране, придумывать его узлы, 
системы, агрегаты. 

«Кинокурс» стал всесоюзной кино- 
школой. Четырежды он обновлялся в 
течение своей жизни, которая окон- 
чилась в 1978 году, когда на «Центр- 
научфильме» была упразднена соответ- 
ствующая студия. 

А что же потом? Воцарилась ведом- 
ственность. Учебные фильмы снимаются 
многочисленными кинолабораТориями 
разных министерств. Их продукция слу- 
жит «своей» организации. Нет общего 
каталога, нет прокатной организации, 
где можно получать эти фильмы, если 
даже удается как-то узнать об их суще- 
ствовании. Но хуже всего, что единой 



в ОРГАНИЗАЦИЯХ 
ДОСААФ 



методической линии тоже нет, не говоря 
уж о школе. Нет системности, которая 
необходима для того, чтобы объединить 
при создании фильма педагогов, мето- 
дистов, психологов, кинематографистов 
и специалистов по автомобилям, их 
эксплуатации и безопасности движения. 
Итог печальный. 

Любопытные цифры, сообщенные в 
Госкомитете по профтехобразованию, ил- 
люстрируют сказанное. Для выпуска 
12-частевого фильма об автомобилях 
семейства ЗИЛ понадобилось более 10 
лет. Автомобилям КамАЗ «повезло»: 
восемь частей сделали за четыре года (!). 
Но создать фильм — это еще не значит 
дать эму экран. Нужно пройти тира- 
жирование. А темпы его ничуть не луч- 
ше. Вот план тиражирования учебного 
фильма по Правилам дорожного дви- 
жения, съемки которого завершились 
в 1985 году; на изготовление 800 ко- 
пий отведено три года... А что даст такое 
мизерное количество копий нашей все- 
союзной аудитории? Вспомним также: 
уже после окончания съемок правила 
движения основательно изменились, а 
что будет после завершения тиражи- 
рования? 

Эти факты говорят о том, что при всем 
великолепии прошлого учебное кино 
настоящего и тем более будущего не 
имеет. Будущее за более динамичными 
и экономичными техническими реше- 
ниями: за видеомагнитофоном, за дисп- 
леем мини-ЭВМ. Возможности их еще 
не изучены до конца. Но уже ясно, что 
они превзойдут кино. Вот один пример. 
Язык кино теряет свою силу, когда нужно 
раскрыть не тайну явления, а тайну 
правильного водительского действия. 
Показать, «как делать». Даже «Кино- 
курс» не справился с этой задачей, 
да она в те годы, когда на улицах не 
было сплошных потоков машин, и не 
имела современной остроты. Главное 
тогда было «овладеть техникой», уметь 
устранять неисправности, а этому кино 
учит неплохо (конечно, талантливое 
кино). Сегодня безопасность движения — 
основа обучения водителя. И очень мо- 
жет быть, что покров тайны, которым 
окутаны действия водителя высшего 
класса, будет снят с помощью специаль- 
ной обучающей программы для ми- 
ни-ЭВМ. 

И у видеокассетника немало еще не- 
раскрытых преимуществ перед учебным 
кино. Ну хотя бы такое: учебные про- 
граммы можно передавать по телеви- 
дению и записывать (тиражировать) 
на видеомагнитофонах в автошколах, 
училищах, всем желающим. 

Скажут, что мало такой техники и 
она еще невысокого качества. Может 
быть и так, но сегодня мы страдаем 
не столько от нехватки видеомагнито- 
фонов или мини-ЭВМ, сколько от того, 
что их нечем загрузить — нет ни учеб- 
ных видеофильмов, ни учебных теле- 
программ для водителей. 

А что же Госкомитет по профтех- 
образованию, на который возложена 
забота о программном и методическом 
обеспечении подготовки водителей в 
стране? Ему-то и надлежит вывести 
учебный экран из теней ведомственности 


и карликовых условий и форм разви- 
тия. Что же, Госпрофобр как будто свое 
дело сделал: приказ № 129 еще от 16 ав- 
густа 1984 года обязал Всесоюзный 
научно-методический центр по профес- 
сиональной подготовке молодежи «обес- 
печить разработку...» всего, что нужно 
для подготовки и переподготовки (по- 
вышения квалификации) водителей авто- 
транспортных средств. Тут названы и 
учебные программы, и методики обу- 
чения, и рекомендации по применению 
технических средств обучения, то есть, 
среди прочих, и различных форм учеб- 
ного экрана. Близится третья годовщина 
этого приказа, а что сделано? Хоте- 
лось бы от руководителей ВНМЦ узнать, 
почему так не спешат обнародовать 
свои успехи. 

И снова — о завтра. Вы приобрели 
новый автомобиль. И вместе с набором 
шоферского инструмента обнаруживаете 
в багажнике видеокассеты. Одна из них 
расскажет вам о том, как управлять 
новой машиной, как получше и побыст- 
рее перейти с ней «на ты». Вторая ви- 
деокассета информирует о техническом 
обслуживании нового автомобиля. Вы 
во всех подробностях знакомитесь с опе- 
рациями, которые нетрудно провести 
самому водителю. Есть и третья видео- 
кассета. Она познакомит вас с ремонтом 
автомобиля, с тем, что делать, чтобы 
оказать «первую помощь» машине, когда 
до станции технического обслуживания 
далеко. Есть и кассета, посвященная 
более сложному делу — диагностике 
скрытых, еще не проявившихся неисправ- 
ностей. Но она в обязательный набор 
не входит, ее можно приобрести за до- 
полнительную плату. Так же, как видео- 
набор по безопасности движения. А еще 
есть видеонабор по Правилам дорож- 
ного движения — в помощь тем води- 
телям, которые вынуждены «пересда- 
вать на права». 

Фантастика, скажете? Да нисколько. 
Сегодня нет никаких технических при- 
чин, чтобы в пунктах проката видео- 
фильмов не предлагались на выбор 
и такие полезные кассеты: «Вы за ру- 
лем ВАЗ — 2108», «Как ездить в темное 
время суток», «Как вывести передне- 
приводный автомобиль из заноса», «Да- 
вайте ездить без аварий». Дело толь- 
ко за малым — собрать знающих 
и умеющих, заинтересованных людей ’ 
и помочь им на практике создавать 
такую видеопродукцию, в которой нуж- 
даются миллионы водителей, и будущих 
и сегодняшних. Такие видеокассеты 
действительно работали бы и работали, 
а успех у них был бы, наверняка, не 
меньший, чем у развлекательных лент. 
Ведь с каждой учебной видеокассетой 
захочет познакомиться аудитория, в 
которой без малого 2 миллиона уча- 
щихся — тех, кто ежегодно пополняет 
насчитывающую уже около 30 миллио- 
нов человек массу населения, участ- 
вующего в дорожном движении в каче-" 
стве водителей. 

Словом, пришла пора самого актив- 
ного внедрения видеотехники в про- 
цесс обучения водителей. Она поможет 
снять целый ряд сегодняшних проб- 
лем. На это нацеливают решения июнь- 
ского (1987 г.) Пленума ЦК КПСС, 
показавшего пути, по которым долж- 
на идти реализация достижений науки 
и техники во всех сферах нашей дея- 
тельности. 

С. литинскии, 

кандидат технических наук 
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по СССР НА «ПОРШЕ» 

Этим летом « Интурист » принимал авто- 
путешественников — членов клуба «Порше- 
Вена» из Австрии и ФРГ, 25 человек разных 
специальностей, наклонностей, объединен- 
ных приверженностью к этой марке авто- 
мобилей, известной во многих странах. 
Их маршрут шел от Бреста к Москве 
и далее на Харьков, Ростов-на-Дону, Тби- 
лиси, Ереван. Обратный путь пролегал через 
Киев и Львов в Венгрию. Подобные поездки 
к нам зарубежных автомобилистов уже не 
редкость. Они еще одно свидетельство 
возросшего интереса к нашей стране, стрем- 
ления людей во всем мире к междуна- 
родному сотрудничеству. Слово «перестрой- 
ка» часто повторяли гости из Вены, с 
которыми сотрудники редакции беседовали 
перед их отъездом из Москвы во время 
встречи, организованной Центральным со- 
ветом ВДОАМ. 

Наша беседа затрагивала вопросы, по- 
всюду волнующие автомобильную общест- 
венность: охраны окружающей среды, безо- 
пасности движения, туризма. Гости расска- 
зали, что клубы «Порше» существуют и в 
других странах Западной Европы, и это 
помогает организовать широкую сеть обслу- 
живания, интересные туристические марш- 
руты. От клубов поступают предложения 
фирме-изготовительнице по дальнейшему 
улучшению машин. 


делает и монтирует его на шасси ЛИАЗ- 
110.020 с 212-сильным дизелем, а поливо- 
моечную машину СА-8 — на шасси 
«110.850» (200 л. с,/148 кВт). Тягач ЛИАЗ- 
110.551 экспонировался с полуприцепом- 
цистерной для нефтепродуктов вместимостью 
около 12 000 литров. Наибольший интерес 
советских специалистов вызвал модернизи- 
рованный седельный тягач ЛИАЗ-110.461. 
С 1988 года он будет поставляться в СССР 
взамен модели «110.421» в комплекте с 
полуприцепом-рефрижератором «Алка- 
И13ЦХ». По просьбе наших транспортни- 
ков у него уменьшена высота седла, что 
позволило опустить пол фургона на 250 мм. 
На 200 мм сокращена база — поезд стал 
маневреинее. Внесены другие усовершенст- 
вования. 



В нынешнем году из ЧССР будет постав- 
лено 1000 автопоездов с рефрижераторами 
и сверх того 1500 полуприцепов-холодиль- 
ников. 

КТО ВИНОВАТ в АВАРИЯХ! 



Автомобили клуба «Порше» на улице Горь- 
кого в Москве. 

На встрече много говорилось и о системе 
страхования; автомобилисты из Вены с 
интересом выслушали сообщение руководи- 
телей ЦС ВДОАМ о работе по повышению 
безопасности движения, о спортивных встре- 
чах владельцев автомобилей. 

«мотоков» 

ПРЕДСТАВЛЯЕТ ЛИАЗЫ 

Выставки транспортных машин стали тра- 
диционными в торгово-техническом центре 
торгпредства ЧССР в Москве. Советским 
специалистам здесь были представлены 
автомобили «Татра», «Авиа», мотоциклы 
ЯВА, 43. На этот раз внешнеторговое 
объединение «Мотоков» показало новинки 
«Либерецких автомобильных заводов». На 
открытой площадке центра в Чертаново 
выстроились грузовики, тягачи и специали- 
зированные машины семи вариантов, а также 
пригородный автобус «Кароса-Ц734.20». Са- 
мосвал «150.261» с трехсторонней разгруз- 
кой вскоре заменит выпускаемый 
«706МТС24». Грузовики ЛИАЗ-1 10.053 (4Х 
Х2, 304 л. С./224 кВт), ЛИАЗ-122.053 
(6X2, 320 Л.С./235 кВт), с металлическими 
бортовыми платформами предназначены в 
основном для международных перевозок. 
Изотермический фургон «Сали-323» рассчи- 
тан на 8^ — 10 тонн груза. Завод «Орличан» 


За безопасность движения отвечает Гос- 
автоинспекция, привычно говорим мы, и 
часто ошибаемся. Ибо на самом деле проб- 
лема гораздо шире и может быть решена 
только при взаимодействии многих орга- 
низаций. Об этом не в первый раз шел раз- 
говор на заседании Всесоюзной комиссии 
по обеспечению безопасности движения, 
рассмотревшей ход выполнения комплекс- 
ной целевой программы до 1990 года. 

Решение проблемы в значительной мере 
начинается в министерствах и ведомствах, 
имеющих транспорт. Однако службы БД, 
отмечалось на заседании, созданы всего 
в 20 из 56 союзных министерств, да и те 
во многих случаях существуют лишь фор- 
мально, занимаясь последствиями, а не 
причинами возникновения происшествий. 

Многие ДТП — результат слабой профес- 
сиональной подготовки водителей, в особен- 
ности занятых на пассажирских перевоз- 
ках. Не видно качественных изменений 
в учебном процессе. Формально проводятся 
предрейсовые медицинские осмотры, и в ито- 
ге каждая седьмая авария на автотранспор- 
те народного хозяйства связана с употреб- 
лением алкоголя. 

Не видно должной работы и со стороны 
добровольных обществ автомотолюбителей, 
объединяющих в своих рядах лишь око- 
ло 15% всех владельцев личных автомо- 
билей и мотоциклов. Между тем 78% ДТП 
происходит по вине водителей, а аварий- 
ность среди автолюбителей возросла на 13%. 

На заседании отмечалось, что каждое 
седьмое происшествие связано с плохими 
дорожными условиями. Однако республи- 
канские минавтодоры и минжилкомхозы 
продолжают сдавать дорожные объекты с 
недоделками. Комиссия отметила и явно 
недостаточное использование современных 
технических средств организации движе- 
ния. 

241 тысяча ДТП за год, в которых 
погибли 39 тысяч человек, 40 миллионов 
нарушений Правил. Цифры, прозвучавшие 
на заседании комиссии, еще и еще раз пока- 
зывают, что проблемы безопасности дви- 
жения могут быть решены только комп- 
лексно, сообща, всеми заинтересованными 
организациями и ведомствами в стране. 


СЕМЬ гонок 



Давно поддерживают дружеские связи 
советские и шведские гаревики. Было вре- 
мя, когда сборные команды поочередно 
ездили в гости друг к другу на товари- 
щеские матчи. В нынешнем сезоне добрая 
традиция получила продолжение. В Совет- 
ском Союзе побывала экспериментальная 
сборная Швеции. По мнению ее тренера 
В. Брандта, турне должно было проверить 
возможности молодых перспективных гон- 
щиков. Наша федерация мотоциклетного 
спорта в качестве спарринг-партнеров для 
гостей выставила в основном клубные коман- 
ды, что, в свою очередь, позволяло многим 
спортсменам, не имеющим международного 
опыта, помериться силами с профессиона- 
лами соперниками. 

В командных соревнованиях удачливее 
оказались шведы; в Балаково они выиграли 
у местной «Турбины» 55:53, в Пинске у 
сборной Белоруссии — 68:40 и лишь в 
Тольятти уступили клубу «Жигули» — 
50:57. В личных состязаниях, а их состоя- 
лось четыре, счет по числу первых мест 
оказался равным. В Ленинграде и Пинске 
верх взял К. Карлссон, в Тольятти — 
Р. Мордашин, в Балаково — В. Гордеев. 
Товарищеские матчи вызвали большой ин- 
терес: трибуны треков, как видно из фото, 
сделанного в Балаково, были заполнены до 
отказа. 

А. МУРАШОВ 
Фото автора 

ЛЮБЛИНСКИЙ ВАРИАНТ 

Произошла авария. Автомобиль поврежден 
и не может двигаться своим ходом. А когда 
выходят из строя руль, тормоза или закли- 
нивает колеса, его и не отбуксируешь к месту 
ремонта обычным способом. 

Как же доставить туда автомобиль? С по- 
мощью специального буксировщика. Не- 
сколько таких автомобилей фирмы «Штейр» 
были в свое время приобретены «Мосавто- 
техобслуживанием» и выезжают по вызову 
владельцев для диагностики, ремонта на 
месте или доставки автомобилей на СТО. 

Свой вариант такой «скорой технической 
помощи» предложила группа энтузиастов в 
люблинском (район Москвы) спецавто- 
центре ВАЗа, которая создала тягач для 
буксировки поврежденных или находящихся 
на гарантийном обслуживании автомобилей 
к месту ремонта. Эта машина построена 
на базе грузовика ГАЗ — 53 А и оснащена 
специальным гидравлическим подъемником. 
Он позволяет поднять переднюю или заднюю 
часть поврежденных «Жигулей», надежно 
закрепить их на буксирном устройстве и 
безопасно доставить в автоцентр. 
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Освещая тему автосервиса, редакция 
стремится рассмотреть ее с разных то- 
чек зрения. На страницах журнала за 
истекший год уже выступили сотруд- 
ник Киевского автомобильно-дорож- 
ного института О. Марков, журналист 
Д. Железняков, автолюбитель В. Кузь- 
менко, начальник отдела объединения 
<( АвтоВАЗ» В. Сементовский, дирек- 
тор московской СТО <(Северянин» 
Д. Водар, начальник <(Глававтотех- 
обслуживания» А. Буравчиков; отдел 
социальных проблем автомобилиза- 
ции редакции сделал свой анализ 
положения дел в автотехобслужи- 
вании (<(3а рулем», 1986, № 11, 
12; 1987, № 1, 3, 5, 6). Сегодня мы 
предоставляем слово постоянным чи- 
тателям рубрики «Сервис». 


Большинство из них, узнав из журнала 
о бедах, постигших отдельных автолюби- 
телей в автосервисе, пишут, что то же 
самое происходило и с ними. Основываясь 
на своем опыте, они делают вывод, что 
система автотехобслуживания оказалась в 
очень запущенном состоянии. 

«Уже столько говорено об улучшении 
дел в автосервисе, — досадует А. Дени- 
сов из Харькова, — а «воз и ныне там». 
Все благие пожелания, обещания, что «вот 
есть решение», «вот скоро все изменит- 
ся» — все это говорильня. За ней скрыва- ч 
ется полное равнодушие к нуждам тех, кто 
имеет машину. Содержание ее становит- 
ся просто тягостным. Нет нужных зап- 
частей, кузовных деталей, шин, краски, 
масел, лобовые стекла по 300 рублей на 
рынке продают. На ремонт и обслужива- 
ние — очереди, вокруг них постоянная су- 
ета дельцов, готовых урвать побольше. 
Все эти неразрешимые проблемы возник- 
ли не сегодня, о них в министерствах зна- 
ют, но продолжают продавать нам авто- 
мобили без запчастей. А мы, выкручива- 
ясь, идем на «железный рынок», в «под- 
собки», за «углы». 

Многие пишут, что уже смирились с та- 
ким положением, понимая, что усилий 
самих автолюбителей, даже если их за- 
щищает печать, недостаточно. «У нас в г. 
Брежневе, — сообщает А. Котов, — в 
автоцентре нет порядка. Знают об этом 
и в горисполкоме, и в горкоме партии, но 
мер не принимают». 

«А у нас, если и принимают меры, — 
пишут автолюбители из поселка Солнеч- 
ная Поляна Куйбышевской области, — то 
только нам во вред. Например, запре- 
тили все рынки, где продавали запчасти. 
Теперь деталями торгуют в подворотнях, 
приходится покупать дороже». 

«Создается такое впечатление, — раз- 
мышляет В. Коробейников из Калинин- 
града, — что отрасль, пользуясь пас- 
сивностью местных партийных и совет- 
ских органов, не улучшает положение ав- 
толюбителей, а, наоборот, стремится его 
ухудшить. Чего стоит один только пример 
передачи функций торговли запчастями и 
шинами из системы Минторга в Минавто- 
пром. Функции формально-то передали 
из местных управлений торговли в авто- 
техобслуживание, а магазины — нет. 
Вот и пропускают сейчас всех автолюбите- 
лей через узкое горлышко СТО, навязы- 
вая им там к деталям и шинам ненужные 
услуги. А что делать, вздыхают руководи- 
тели автотехобслуживания, магазинов 
для торговли запчастями у нас нет, а сама 
СТО продавать детали не имеет права, 
только с установкой. Что и говорить, от 
таких условий работы трудно так сразу 
отказаться». 

«Говорят, Минавтопром и его предприя- 
тия, — пишет В. Вишневский из Москов- 
ской области, — получили мощный эконо- 
мический рычаг. С нынешнего года их пе- 
ревели на полный хозрасчет и самофи- 
нансирование. Рычаг-то получили, но кто 
им двигать будет?» 


с точки 

ЗРЕНИЯ 

ЧИТАТЕЛЕЙ 


«Хватит агитировать Минавтопром за 
перестройку, — призывает А. Дубров из 
Таганрога, — пора строже спрашивать с 
тех, кто ее тормозит». 

«Мы просто не верим руководителям 
«Глававтотехобслуживания», — пишет А. 
Айрих из Киргизской ССР, — что к нару- 
шителям порядка в автосервисе будут при- 
няты строгие меры наказания, иначе они 
не вели бы себя так, извините за резкость, 
нагло». 

Читатели, рисуя столь безрадостную 
картину, видят причину в инерции ра- 
ботников отрасли, не желающих тру- 
диться по-новому или смирившихся с тем, 
что положение дел в автосервисе уже не 
исправить. Автомобилисты все настойчи- 
вее требуют от Минавтопрома принятия 
кардинальных мер, которые заметно бы 
улучшили положение с техобслуживани- 
ем и обеспечением запчастями. В этой 
связи в письмах высказывается упрек и в 
адрес журнала, которому следует на- 
стойчивее добиваться действенности сво- 
их публикаций, реальных дел на местах. 

«Но давайте будем честными перед со- 
бой, — пишет В. Собянин из Арзамаса, — 
захочет ли отрасль служить нам в ны- 
нешних условиях собственной монополии 
на производство и реализацию автомо- 
билей, запчастей, услуг? Думаю, что нет. 
Заставить ее работать на нас можно толь- 
ко экономическим путем, устроив ей ис- 
пытание рынком». 

Отсюда вытекает главное предложение, 
уже не раз звучавшее со страниц «За 
рулем»: должна быть наконец организо- 
вана широкая торговля запчастями. Чтобы 
детали и материалы для ремонта автомо- 
билей можно было беспрепятственно ку- 
пить в магазине или через кассу СТО, в 
сельторге или через посылторг. 

«Тогда, — пишет Ю. Бирштейн из Вла- 
дивостока, — машины, которые пока еще 
довольно часто ломаются, можно будет ре- 
монтировать и своими руками, и с по- 
мощью желающих заниматься индивиду- 
альной трудовой деятельностью, работать 
в маленьких СТО на подряде. Предприя- 
тий обслуживания на два-три поста долж- 
но быть как можно больше. Инициативу 
по их организации при АЗС, автотранс- 
портных предприятиях, гаражах следует 
всячески поддерживать. И не нужно ника- 
ких диспетчеров, кассиров, бухгалте- 
ров, администраторов, никаких бумаг. 
Вместо них — прейскурант на стене, по 
которому нужно платить за услуги и зап- 
части». 



Эту точку зрения полностью разделяет 
Ю. Цинский из Москвы. Он пишет: «Мел- 
кие, возникшие на инициативных началах 
СТО, не должны оказываться в пасынках 
у автомобильной промышленности. При- 
влекая их к сотрудничеству на договор- 
ных началах, ведомство может решить по- 
ловину проблемы обслуживания собствен- 
ного изделия. Когда у потребителя будет 
право выбора услуг, исчезнут бесконеч- 
ные очереди, на которых держится сейчас 
благополучие многих СТО. Авторитет 
предприятия, его достаток будут созда- 
ваться не дефицитом и обманом клиентов, 
а честным производительным трудом. 
Собственно, об этом и шла речь в публика- 
ции журнала «Кто кому служит?» 

Д- Сологуб из Киева дополняет уже ска- 
занное выше своими предложениями. «Од- 
на из главных задач автосервиса, — счи- 
тает он, — экономия времени клиента. Ее 
решению во многом поможет создание об- 
ластных и региональных справочно-ин- 
формационных служб. Их можно рассмат- 
ривать и как первый этап в организации 
системы управления материально-техни- 
ческого снабжения автосервиса. Такое уп- 
равление должно обеспечивать удовлетво- 
рение спроса на запчасти и услуги при 
постоянном снижении потребности в них 
в расчете на один автомобиль. Снижение 
потребности в деталях, материалах и тру- 
доемкости технического обслуживания и 
ремонта прежде всего достигается повы- 
шением эксплуатационной надежности 
автомобилей, что общеизвестно. Потому- 
то для обеспечения конкурентоспособно- 
сти выпускаемых автомобилей зарубеж- 
ные фирмы постоянно работают над по- 
вышением их эксплуатационной надежно- 
сти. 

Так диктует рынок. Поскольку в ус- 
ловиях деятельности отечественных авто- 
заводов подобный экономический меха- 
низм не действует, возникает необходи- 
мость создания иного экономического ме- 
ханизма, который побуждал бы автозаво- 
ды интенсивно вести работы по снижению 
затрат на эксплуатацию поставляемых 
внутри страны автомобилей, включая тех- 
ническое обслуживание и ремонт. В насто- 
ящее время автозаводы при разработке 
новых моделей ориентируются в основ- 
ном на один экономический показатель — 
расход топлива. Новая модель по этому 
показателю не должна уступать лучшим 
зарубежным образцам. Однако для оцен- 
ки общей эксплуатационной экономично- 
сти автомобиля в сравнении с лучшими 
зарубежными образцами этого показате- 
ля недостаточно. Необходимо установить 
еще один обязательный показатель, ха- 
рактеризующий технический и экономиче- 
ский уровень конструкции автомобиля, — 
стоимость (или трудоемкость) техниче- 
ского обслуживания и ремонта, вклю- 
чая стоимость запасных частей и мате- 
риалов на 1000 километров пробега в пе- 
риод до капитального ремонта. Кроме 
того, этот показатель следует нормативно 
регламентировать для каждой модели ав- 
томобиля на уровне достижений мирово- 
го автомобилестроения. Таким образом 
можно будет ввести в действие экономи- 
ческий механизм, регулирующий деятель- 
ность автозаводов». 


Отбирая для этой публикации пись- 
ма читателей, мы преследовали цель 
показать, изменился ли за последнее 
время автосервис к лучшему. Получа- 
ется, что нет. Письма еще раз подтвер-, 
ДИЛИ, что нужны кардинальные меры 
экономического, правового, воспита- 
тельного характера, четкая программа 
перестройки отрасли. А выработать ее 
и тем более успешно осуществить 
можно лишь с учетом общественного 
мнения. Вот почему так важно при- 
слушаться к мнению потребителей. 


2. «За рулем» № 10 
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«Впереди танков» — так называлась 
статья, опубликованная в нашем журна- 
ле почти два десятка лет назад («За ру- 
лем», 1968, № 7). В ней рассказывалось 
о Герое Советского Союза офицере Сер- 
гее Полежайкине, выпускнике Рязан- 
ского военного автомобильного училища. 
Сейчас он навечно зачислен в списки 
этого военного учебного заведения. 

В училище Сергей приобрел хорошие 
знания, овладел искусством вождения мо- 
тоцикла, автомобиля, бронемашины. В 
боях офицер действовал отважно, обду- 
манно и решительно. Не раз возглавляе- 
мые им разведчики на мотоциклах, бро- 
неавтомобилях и бронетранспортерах со- 
вершали дерзкие рейды в тыл врага, до- 
ставляя командованию ценные сведения. 


УЗНАЛИ 
ГЕРОЯ В ЛИЦО 



С. И. Полежайкин С 1943 г.|. 


Однажды разведчики воспользовались 
трофейной легковой машиной и в форме 
солдат вермахта проникли в деревню, 
занятую гитлеровцами. Словами Поле- 
жайкина об этом рассказала фронтовая 
газета: 

«Немецкая легковая машина вышла из 
хутора. За рулем — наш гвардии техник- 
лейтенант Николаев. Я же всматривался 
по сторонам, запоминал все, что встреча- 
лось в пути. Вот тягачи тянут орудия. Мы 
объезжаем их. Машина влетает в деревню. 
В деревне стоят танки, орудия. Затормо- 
зив машину, мы подсчитываем немецкую 
технику, а затем на большой скорости 
проезжаем во вторую деревню. Сведения 
о противнике, представленные нами ко- 
мандованию, были точными и исчерпыва- 
ющими». * 

Воевал Сергей Полежайкин до октября 
1944 года и погиб, когда в жестоком 
бою вместе с товарищами отбивал попыт- 
ки врага пробиться через шоссе и избе- 
жать окружения. Старший лейтенант По- 
лежайкин похоронен на литовской земле 
в городе Кретинге, за освобождение 
которого отдал жизнь. Обелиск на его мо- 
гиле всегда украшен цветами. 

Зная о подвигах героя, не удавалось, 
однако, долгое время воссоздать его внеш- 
ний облик, хотя журнал возвращался к 
этой теме в июне 1975 года. Существует 
только писанный маслом с выцветшей 
групповой фотографии портрет, о котором 
никто не мог сказать, что он воспроиз- 
водит точно лицо офицера. Этот портрет 
находится в расположении одной из рот 
Рязанского высшего военного автомобиль- 
ного инженерного училища. И вот препо- 
давателю этого училища подполковнику 
А. Сафронову удалось в одном из воен- 
ных архивов обнаружить подлинную фото- 
графию Сергея Ивановича Полежайкина. 
На ней офицер в полевой гимнастерке 
военного времени, с боевыми наградами 
и гвардейским знаком на груди. Теперь 
мы знаем героя в лицо. 




Когда разменяли вторую тысячу кило- 
метров от Москвы, а Брест и граница оста- 
лись за спиной, наш караван разбился 
надвое. Пять экипажей на тренировоч- 
ных машинах, образовав своего рода пе- 
редвижной форпост, стремительно ушли 
вперед. Вечером, преодолев последние 
500 километров, мы должны будем встре- 
титься с ними во Вроцлаве, а пока что 
наш «обоз», состоящий из пяти тяжелых 
(в прямом смысле этого слова) техничек, 
отстал. РАФ и четыре «Авиа», набитые 
до предела запчастями, шинами, канистра- 
ми с бензином, тянули за собой еще и 
прицепы с боевыми машинами. 

Польский этап Кубка дружбы по ралли 
был последним, но не решающим; 
командный зачет мы уже выиграли, а 
личный трофей проиграли. И вроде бы, 
задача яснее ясного — просто проехать, — 
ведь ничего не изменишь. Но! В дейст- 
вительности все было по-другому. Перед 
каждым экипажем (перечислю их: Э. Ту- 
малявичус — П. Видейка,- И. Таммека — 
А. Кулгевеэ; И. Райссар — Р. Талвар; 
Р. Береснявичус — А. Шалкаускас; И. Ца- 
уне — А. Шимкус) стояла, я бы сказал, 
сверхзадача: в условиях, когда, вроде бы, 
и нет никакой надобности напрягаться, 
мобилизовать себя — свое умение, свою 
волю и доказать, что ты представляешь 
лучшую на сегодня в соцстранах школу 
раллистов. Тот, кто знаком со всеми 
сложностями ралли, хорошо понимает, 
как это непросто, и прежде всего в 
психологическом плане. Практически же 
задача формулировалась так: экипажи 
Тумалявичуса и Таммеки идут на пределе, 
остальные три обязаны дойти (они были в 
Польше первый раз). Дойти, но не пле- 
стись. 

Организаторы «Рейда польского-87» 
приготовили сюрприз. Второй день сорев- 
нований последнее время отводился под 
асфальтовую горную гонку. А тут вдруг 
оказалось, что из 30 допов — скорост- 
ных участков асфальт только две трети, 
а остальное — лесные дороги. Решено 
было на тренировках пока их не трогать, 
а заняться уже привычными здесь гор- 
ными допами в южной части Польши, 
под городом Клоцко. С утра до вечера 
ребята начинают методично их утюжить. 
Тем временем мы вместе с руководи- 
телем делегации, тренером сборной СССР 
Эдвардом Георгиевичем Сингуринди ос- 
ваиваем северную часть трассы. Влажный 
лес, тропа шириной в автомобиль вьется 
среди кустарников и деревьев. Порой 
они так плотно подступают к бокам 
машины, что смыкаются над крышей, 
образуя зеленый туннель. Да, думаю, 
если в таком «метрополитене» попадется 
прямая метров двести — триста, то в конце 
ее, когда скорость за 140 км/ч, покажется, 
что мчишься уже не по туннелю, а в 
водопроводной трубе. Пространство сжи- 
мается, давит со всех сторон, зеленое 



месиво фонтаном бьет навстречу, глазу 
зацепиться не за что. В такой ситуации 
проскочить поворот — раз плюнуть, а 
их сотни! Корни деревьев, образуя 
непрерывную гребенку, превращают ма- 
шину прямо-таки в вибростенд. Пыткой 
становится даже не сама вибрация, а 
сознание того, что вдруг какая-то деталь- 
деталюшечка, болтик-гаечка не выдержат 
этой безумной тряски! Но все это впе- 
реди, а пока мы едем тихо-тихо и только 
думаем о том, что будет. 

Гостиница. Зал для совещаний. Сдви- 
нуты шесть столов. На них карты пред- 
стоящих сражений. Вокруг экипажи и их 
механики. Мы с Сингуринди только что 
видели горные участки южной петли с их 
серпантинами подъемов и головокружи- 
тельной стремительностью спусков. Кар- 
тина ясна — судьба этапа решится на 
лесных допах, причем итог будет зависеть 
в равной мере и от гонщиков и от 
их механиков. Тренер команды Игорь 
Давидович Левятов сообщает подробную 
легенду маршрута каждой технички и ре- 
гламент движения. Он оказывается столь 
напряженным, что без специальных тре- 
нировок не обойтись. Каждый механик 
должен будет назубок знать не только 
свой маршрут, но и маршруты коллег. 
Только это позволит обеспечить экипажи 
сервисом на всей петле. С северной, 
лесной петлей дело еще сложнее. Син- 
гуринди принимает решение, которое, ка- 
залось, по крайней мере мне, невыпол- 
нимым, — все технички закрепляются 
персонально за экипажами и должны 
встречать и обслуживать их на финише 
каждого допа. Вдумайтесь: регламент 
движения техничек становился более 
жестким, чем у боевых экипажей! Но 
решение принято, надо его выполнять. 

Несколько дней требуется на тщатель- 
нейшую проработку маршрутов движения 
сервисных машин. Каждый из водителей 
пройдет их и запишет метр за метром, 
прохронометрирует с точностью до секун- 
ды. Ответ механиков единодушен: успе- 
ваем везде, кроме одного, самого даль- 
него допа. «Что ж, — говорит Эдвард 
Георгиевич, — туда пошлем техничку 
сошедшего экипажа. А такой к этому 
времени, думаю, будет». 

* * * 

Нет смысла подробно останавливаться 
на событиях первого круга. По мере того, 
как компьютер выбрасывал очередную 
информацию о прохождении допов, ста- 
новилось очевидным, что наша пятерка 
продвигается вверх. И все же не заставила 
себя ждать предполагаемая потеря. На 
кольцевой гонке в городе Соботка не 
выдержал нагрузки двигатель у автомоби- 
ля Цауне. 

Первый день закончился тем*, что чет- 
верка наших экипажей бёз особых про- 
блем заняла вторую, третью, четвертую и 
восьмую позиции в таблице. Предстояла 
ночь отдыха, а следующим утром должно 
было начаться главное — кроссовый круг. 
Но со старта все же была асфальтовая 
гонка. И это сильно осложняло дело, для 
успеха требовалось оперативно заменить 
не только шины, но и редуктор заднего 
моста. Как вы думаете, сколько на это 
нужно времени? 
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Кольцевая гонка в Сободке. Когда остановят секундомер, то время 
Э. Тумалявичуса и П. Видейки станет рекордным. 

Пока солируют механики, пилоты — И. Таммека {слева| и 
Э. Тумалявичус делятся впечатлениями. 


Последний доп, последний поворот. Выполняет экипаж И. Таммека 
А. Кулгевеэ. 

Смена «обуви» и редуктора. На все — 15 минут, дорого каждое 
мгновение. 



Утро следующего дня. Площадка возле 
первого (20-го) скоростного участка. На 
ней веером четыре технички. Открыты 
створки задних дверей с полным набо- 
ром всевозможных ключей. Разложены 
шины, подготовлены редукторы, домкра- 
ты. Слышится, как спортивные машины 
каруселью кружатся по трассе кольцевой 
гонки. Время наших экипажей еще не 
подошло, и на площадке спокойно. 
Жара. Уже за 30° в тени. Кто-то 
разделся и загорает, кто-то спрятался в 
холодок. Но вот подходит время. Натя- 
нуты комбинезоны. Запущены агрегаты 
энергоснабжения. 

С ревом врывается на площадку ав- 
томобиль Тумалявичуса. Мгновенно Лэго 
облепили, подняли руками, поставили на 
козлы. Кубарем катится под машину 
механик Заланскас, пропеллером крутятся 
крестообразные баллонные ключи в руках 
у механиков слева и справа. Несколько 
секунд — и колеса в сторону. Ми- 
нута-другая — и вынуты полуоси, отсо- 
единен кардан, а вот и редуктор появился 
из-под машины. Процесс пошел в обрат- 
ном порядке. Но «разбухшая» в пекле 
гонки правая полуось упрямо не желает 
вставать на место. Всякое насилие 
здесь запрещено. Только деликатное 
обращение и точные, выверенные дви- 
жения могут обеспечить высокое каче- 
ство сборки. А полуось сопротивляется! 
Секунды бегут все стремительней. Ре- 
шение приходит почти сразу. Андрис 


Шимкус выхватывает огнетушитель, и 
снежное облако углекислоты окутывает 
полуось. Еще мгновение — и упрямица 
на месте. Все! Колеса прикручены, гай- 
ки протянуты динамометрическим клю- 
чом, проверен чуть ли не каждый болт. 
Автомобиль вновь поднят руками и нежно 
опущен. Взревел мотор, и мащина столь 
же молниеносно пропала, как появилась. 
А минутой позже следом унеслась технич- 
ка. Смотрю на часы: вся операция 
заняла 15 минут! Пока делали машину 
Тумалявичусу, подлетел Таммека. Все 
повторилось. Какое-то время автомобили 
стояли рядом, а пилоты обменивались 
информацией. Оказывается, у Тумаляви- 
чуса на этом участке абсолютно лучшее 
время. Остались сзади «кваттро», «дель- 
ты», «турбо», стартовавшие в зачете 
чемпионата Европы, который проходил 
параллельно с Кубком дружбы на той же 
трассе. День начинается отли'чно. Что-то 
будет дальше? 

Прыгаю в машину к Сингуринди, туда 
же ныряет Николай Михайлович Еро- 
шин — энтузиаст и знаток автоспорта, 
заместитель генерального директора ав- 
тоэкспортовского техцентра в Варшаве, 
а здесь, на ралли руководитель бри- 
гады техпомощи «Автоэкспорта». Срыва- 
емся с места и уходим к финишу бли- 
жайшего допа. Еле-еле успеваем. Ме- 
ханики уже под машиной Тумалявичу- 
са. Эугениюс кричит: «Быстро, быстро! 
Левое колесо смотрите. Обгонял Шерлу 


на допе и обо что-то ударился». Потом, 
уже спокойно: «Не выходы из поворотов, 
а черт знает что — по пятьдесят мет- 
ров боком иду!» «Готово», •— слышится 
из-под машины, и тут же оттуда выка- 
тывается Заланскас. А секундой-другой 
позже можно увидеть лишь удаляющий- 
ся автомобиль. 

Рядом останавливается Таммека. Скиды- 
вает шлем, шея обмотана полотенцем, 
пот градом, глаза горят: «С ума сойти! 
Там Шерла на таком ходовом пово- 
роте улетел! Страшно смотреть!» Его 
успокаивают. Таммека ныряет в машину и 
уносится. 

Что было потом? Весь механизм 
работал как часы: ни один тандем «боевой 
экипаж — сервисный экипаж» не на- 
рушился. Кто главный герой? Трудно 
сказать. Была единая советская команда. 
И равной ей не было. 

О. АНДРЕЕВ, 
спец. корр. «За рулем» 

ПНР, 

г. Вроцлав 


ИТОГИ ПЯТОГО ЭТАПА КУБКА ДРУЖ- 
БЫ. Личный зачет: 1. Э. Тумалявичус — 
П. Видейка; 2. И. Таммека — А. Кулгевеэ; 

3. Р. Береснявичус — А. Шалкаускас (все — ^ 
СССР); 4. А. Сибера— -П. Гросс (ЧССР); 

5. И. Райссар — Р. Талвар (СССР); 

6. Г. Петров— А. Иорданов (НРБ). Команд- 
ный зачет; 1. СССР; 2. НРБ; 3. ПНР; 

4. ГДР. 
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Каждый год в одном из осен- 
них номеров журнала мы поме- 
щаем отчет о Всесоюзных сорев- 
нованиях школьников-автомо- 
би листов на призы «За рулем». 
Не скроем, к этим соревнова- 
ниям со стороны редакции от- 
ношение особое, и не только по- 
тому, что они «наши». Бывая на 
них, мы, взрослые люди, вдруг 
переносимся душой в незабытые 
и незабвенные школьные годы, и 
вот так же, как эти ребята, кото- 
рых запечатлел наш фотокоррес- 
пондент В. Князев на главной 
выставке страны, на ВДНХ во 
время финальной встречи 1987 
года, волнуемся, переживаем, 
радуемся. 

Трудно сохранять солидность, 
когда вокруг столько эмоций. 
А каково самим участникам — 
мальчикам и девочкам! Только 
бы не дрогнула рука при стрель- 
бе из винтовки, не подвела от 
волнения память в решении за- 
дач по правилам движения. Бы- 
стрее, как можно быстрее до- 
бежать до автомобиля — каж- 
дая секунда важна в автоэста- 
фете, и расчет, хладнокровие 
еще раз при выполнении уп- 
ражнений. Как же все это непро- 
сто в пятнадцать — шестнадцать 
лет, когда ты в ответе не только 
за себя — за всю команду, ко- 



торая вот тут же рядом болеет, 
переживает за тебя. Ну, а если 
победа, если желанный приз в 
твоих руках? Тогда «радость на 
всех одна», тогда ликование. 

На этот раз главный приз, как 
и в прошлом году, достался 
команде России (на снимке вы 
видите ее с фарфоровой вазой), 
за которую выступают воспитан- 
ники Московской об- 
ластной юношеской 
автомобильной 
школы Мин- 


автотранса 

РСФСР. 


Много таких школ, да еще и с 
филиалами создано в Россий- 
ской Федерации. Огромна поль- 
за, которую они приносят. И, 
прямо скажем, трудно, очень 
трудно соперничать с их учени- 
ками ребятам из команд дру- 
гих республик, созданных на ба- 
зе одной средней школы или 
одной станции юных техников. 

Но таково положение о 
' соревнованиях: 
каждый школь- 
ник может 


стать их 


участником. 


Конечно, всем хочется побеж- 
дать. Конечно, обидно возвра- 
щаться без призов и дипломов. 

И все же не это главное, а совсем 
другое: эти ребята с ранних 
лет постигают сложную техни- 
ку, закаляют характер и всту- 
пят в жизнь с сознанием того, 
что можно преодолеть все, что 
ничего не страшно. Стоит ли 
говорить о том, как нуждаемся 
мы в такой юной смене сегодня, 
завтра, на все времена. 

РЕЗУЛЬТАТЫ СОРЕВНОВА- 
НИЙ. Командный зачет. Высшая 
лига: 1. РСФСР (Московская 
область); 2. Литовская ССР; 

3. Молдавская ССР. Первая . 
лига: 1. Киргизская ССР; 2. Ук- 
раинская (5СР; 3. Таджикская 
ССР. Личный зачет. Высшая 
лига. Юноши: 1. В. Теношвили; 

2. Д. Прокуронов (оба — 
РСФСР); 3. Ю. Словицкий (Ле- 
нинград). Девушки: 1. О. Трифо- 
нова (РСФСР); 2. Ю. Щерба 
(Литовская ССР); 3. С. Кормач- 
кова (РСФСР). Первая лига. 
Юноши: 1. В. Красиков (Украин- 
ская ССР); 2. В. Янц; 3. Е. Сте- 
паненко (оба — Киргизская 
ССР). Девушки: 1. О. Тараскево- 
пуло (Киргизская ССР); 2. Т, 
Бобро (Украинская ССР); 3. Н. 
Гужова (Таджикская ССР). 
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у наших друзей 


ЕСТЬ ЧЕМУ 

ПОУЧИТЬСЯ 


Болгарию ежегодно посещают тысячи 
советских туристов, среди которых, ко- 
нечно, немало автомобилистов, водите- 
лей. Но, став здесь, на отдыхе, пассажи- 
рами, они не могут заметить многих 
особенностей автомобильной жизни стра- 
ны. Ну, а мы — редакторы «За рулем 
В. Аркуща и О. Богданов, выезжавшие 
в Софию на ралли «Поглед-87», попы- 
тались, несмотря на кратковременность 
пребывания, раздвинуть рамки турист- 
ских впечатлений с помощью компе- 
тентных собеседников: начальника уп- 
равления по контролю за автомобиль- 
ным транспортом республики (КАТ — 
аналог нашей ГАИ) полковника Николая 
Ресиловского и председателя Централь- 
ного совета Союза болгарских автомо- 
билистов (СБА) Ивана Врачева. Надеем- 
ся, что опыт автомобилизации НРБ, ре- 
шения ее проблем, с которыми мы по- 
знакомились, будет интересен и читате- 
лям «За рулем». 

Оба руководителя подчеркнули, что 
нынешний период автомобильной жизни 
страны характерен возросшей насыщен- 
ностью авто- и мототранспортными сред- 
ствами, интенсивностью роста парка. 
При населении менее 9 миллионов здесь 
миллион сто тысяч личных автомоби- 
лей, в среднем один на восемь жителей. 
Спрос на машины пока намного превы- 
шает предложение: желающих приобре- 
сти их примерно столько же, сколько 
владельцев, хотя автомобили импортиру- 
ют из всех социалистических стран и из 
Ирана, да еще более 15 тысяч «москви- 
чей» собирают в Ловече (комплекты де- 
талей и узлов поступают из СССР). Ав- 
томобили некоторых марок, в том числе 
«лады», покупатели ждут не один год. 

— Темпы автомобилизации, достигну- 
тые в последние годы, очевидно, еще бо- 
лее возрастут, — подчеркнул полковник 
Н. Ресиловский. При этом перед нашей 
службой стоит задача снижать уровень 
травматизма в ДТП. Опираемся на бога- 
тый опыт ГАИ СССР, дорожных инспек- 
ций других братских стран. Много поу- 
чительного находим в Западной Европе, 
где уровень моторизации порой уже 
близок к предельному. 

Одними запретами, ограничениями, 
наказаниями такую задачу не решишь. 
Важнейший инструмент — воспитание 
водителей и, что труднее, пешеходов: 
последние у нас пока участвуют в 43% 
ДТП с тяжелыми последствиями, на них 
приходится 40% погибших на дорогах. 
Нынешний год объявлен в Болгарии го- 
дом высокой культуры пешеходного дви- 
жения. Использовав опыт подобной кам- 
пании, проведенной в свое время в Мин- 
ске, смогли добиться, что за первые пять 
месяцев количество тяжелых аварий с 
участием пешеходов сократилось на 20%. 

Если говорить о борьбе за снижение 
травматизма в более широком плане, от- 
мечу, что количество погибших в ДТП за 
минувший, 1986 год находится на уровне 
1967 года, а цифра эта имеет тенден- 


цию к снижению, напомню, при интен- 
сивном росте парка. 

Долгосрочным резервом повышения 
безопасности должна стать надежная си- 
стема выявления и устранения мест, опас- 
ных в отношении ДТП — как реальных, 
так и потенциальных. 

— А часто ли инспекторы КАТ при- 
бегают к наказаниям? 

— Довольно часто. В прошлом году, 
например, 1,7 миллиона раз. В том числе 
наложено почти полмиллиона крупных 
штрафов — от 20 левов и выше. 15 — 17 
тысяч водителей ежегодно лишаем удо- 
стоверений за управление в нетрезвом со- 
стоянии. Минимум на полгода, да штраф 
не меньше 150 левов. Другая довольно 
жесткая мера: с машины владельца, ли- 
шенного удостоверения за езду в нетрез- 
вом виде, снимаем номерной знак, и во- 
спользоваться ею не могут даже другие 
члены семьи, у которых есть «права». 

— Но, может, проблем было бы мень- 
ше, если отдать приоритет обществен- 
ному транспорту? 

— Не стоит думать, что его развитием 
у нас пренебрегают. К тому же, — улыб- 
нулся полковник, — жизнь показывает, 
что формировать какие-то «директив- 
ные» пропорции малоперспективно: на- 
до уметь откликаться на реальные по- 
требности людей. И потом, почему лич- 
ный транспорт это непременно автомо- 
биль? В городах Голландии, например, 
пассажиропоток на 50 — 75% — из вело- 
сипедистов. У нас же велосипеду уделя- 
ют слишком мало внимания. 

Конечно, успех решения любых проб- 
лем зависит от позиции общественности, 
от ее поддержки. Вот один цример. В со- 
ответствии с Законом о безопасности до- 
рожного движения начальник окруж- 
ного управления внутренних дел вправе 
уполномочить станции обслуживания, 
располагающие хорошей технической 
базой, проводить ежегодные технические 
осмотры силами своих работников — 
общественных инспекторов КАТ. Таких 
СТО в стране уже около 180. Особенно 
большое подспорье для КАТ — деятель- 
ность Союза болгарских автомобилистов 
(СБА). 

— Наша добровольная организация, — 
сказал председатель ЦС СБА И. Врачев, 
— создана в 1957 году и сейчас объе- 
диняет 750 тысяч членов Союза — при- 
мерно 70% владельцев автомобилей. Ос- 
новные задачи Союза, поставленные пе- 
ред ним ЦК БКП, — бороться за безо- 
пасность и культуру движения, способ- 
ствовать уменьшению вредного влияния 
транспорта на окружающую среду. 

Важнейшая и обязательная форма обу- 
чения и воспитания наших членов — 
регулярно (с ноября по апрель) проводи- 
мый учебный год по безопасности дви- 
жения: 6 — 8 часов занятий по програм- 
ме, согласованной с КАТ. Курс заканчи- 
вается викториной, финал которой теле- 
видение транслирует на всю страну. 
Кроме того, чистую, безаварийную езду 


отмечаем званиями «Золотой руль», «Об- 
разцовый водитель», лучшие первичные 
организации — «Дружество без транс- 
портных происшествий». 

В последние годы активизировали уси- 
лия с целью снизить загрязнение окру- 
жающей среды автомобилями. Стремим- 
ся сделать максимально доступной диаг- 
ностику, развивая сеть своих станций и 
центров, чтобы каждый автомобиль про- 
ходил проверку и регулировку парамет- 
ров, определяюпщх токсичность, мини- 
мум два раза в год. Также по экологи- 
ческим, в первую очередь, соображениям 
используем на учебных автомобилях си- 
стему питания сжиженным газом (про- 
пан-бутаном). 

Немало хлопот владельцам машин 
доставляет и столь прозаическая проб- 
лема, как поддержание их в чистоте. 
Используя средства Союза, при поддерж- 
ке местных властей строим мойки — не- 
редко силами самих автомобилистов. В 
стране около 400 моек, механических и 
ручных, принадлежащих СБА. 

— Надеемся, — заметили мы, — что 
хлопоты не заслоняют радость пользова- 
ния автомобилем. 

— Конечно, стараемся строить работу 
так, чтобы облегчить заботы, а радость 
делать возможно полнее, — энергично 
заверил И. Врачев. — Для этого широко 
развиваем туризм: СБА имеет в стране 
14 кемпингов, которые обеспечивают до 
100 тысяч ночлегов в год. Смею уверить, 
что даже в курортный сезон отдохнуть в 
кемпинге на побережье вполне реально. 
Много внимания уделяется междуна- 
родному туризму: на автомобилях от- 
правляются путешествовать из Болгарии 
35 — 40 тысяч человек в год, 50 — 60 ты- 
сяч принимаем у себя. 

В сфере деятельности Союза и авто- 
спорт с диапазоном соревнований от 
массовых (слалом, фигурное вождение) 
до труднейших международных. Расши- 
ряем сеть трасс для картинга, строим 
кольцевую автомобильную трассу близ 
Сливена. 

— Нам не раз встречались машины с 
надписью «Дорожная помощь»... 

— Они также принадлежат СБА, — 
не без гордости ответил И. Врачев. — По- 
ка их около 150, станет больше. Половину 
расходов на дорожную помощь несет го- 
сударство. Кстати, это единственный при- 
мер финансовой поддержки: основную 
часть средств (более двух третей бюджета 
Союза) дает его хозяйственная деятель- 
ность — курсы, услуги станций и центров 
диагностики, туризм, около трети — 
членские взносы (5 левов в год). Члены 
СБА имеют право на скидку в 20% при 
оплате труда механиков дорожной помо- 
щи, пользовании кемпингами СБА. Со- 
гласитесь, выгода ощутимая. 

— Но, — продолжал И. Врачев, — на- 
ряду с материальными, не забываем мы 
и о моральных стимулах для своих чле- 
нов, отмечая их знаком «За активную 
деятельность», званиями «Заслуженный 
деятель СБА», «Почетный член СБА». 

Возвращаясь к беседам, к болгарским 
впечатлениям, мы испытывали приятные ' 
чувства: ведь во многом благодаря при- 
меру, опыту, помощи нашей страны ав- 
томобильная жизнь здесь стала интенсив- 
ной, высокоорганизованной. Но сегодня 
пришло время самим поучиться, поза- 
имствовать лучшее из опыта друзей — 
будь то путевая информация в крупных 
городах, организация обслуживания на 
АЗС или многогранная деятельность Со- 
юза автомобилистов. 
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от РАДИОПРИЕМНИКА 
ДО КОМПЬЮТЕРА 


— Пристегните ремни безопасности! 

Резкий металлический голос поне- 
воле заставляет вздрогнуть. 

— Немедленно остановите машину! 
Проверьте уровень тормозной жидко- 
сти! 

Ну, это уже страшновато. Пра- 
вая нога непроизвольно тянется к 
тормозной педали. Но безуспешно: 
никакой педали нет, как нет и самого 
автомобиля. Я сижу на обычном сту- 
ле возле лабораторного стенда, а на 
нем установлен маршрутный компь- 
ютер — прообраз тех, что в недалеком 
будущем должны появиться на наших 
машинах. Неисправности, о которых 
столь грозно вещает синтезатор речи 
компьютера, «создает» оператор, на- 
жимая кнопки соответствующих дат- 
чиков. 

Однако функции системы отнюдь не 
исчерпываются оповещением водителя 
о возникающих неполадках. Как авто- 
мобилисту, мне, пожалуй, интереснее 
другое: обширная информация о мгно- 
венном, удельном и общем расходе 
топлива, о пройденном пути и сред- 
ней скорости на его отрезках. Нако- 
нец, можно просто отвлечься от тех- 
ники, вставить магнитофонную кассе- 
ту и послушать музыку с высокока- 
чественным звучанием... 

Но все эти «радости будущего» уже 
имеют определенную историю. И вот о 
ней-то хотелось бы рассказать попод- 
робнее. 


Радиоприемник «Круиз-201» давно 
известен автомобилистам. Изделие до- 
бротное и, по нашей неизбалованно- 
сти, почти шикарное: с короткими 
волнами и УКВ, с механической фик- 
сацией пяти станций. Но по большому 
счету, с позиций мирового уровня — 
уже изрядно устаревшее, по крайней 
мере лет на десять. Между тем ленин- 
градские специалисты, разработчики 
и изготовители «Круиза», вовсе не 
теряли времени даром. Основываясь 
на планах развития отечественной 
элементной базы и наладив тесное 
сотрудничество с ВАЗом (ибо радио- 
приемник требует непосредственной 
увязки с автомобилем), они конструи- 
ровали принципиально новую модель, 
которая получила обозначение «Кру- 
из-203». 

Аппарат, действительно, отличается 
принципиальной новизной. Впервые 
в нашей стране сделан автомобиль- 
ный приемник с микрокомпьютерной 
системой управления (МКСУ). Что 
дает эта система? Прежде всего — 
возможность отказаться от сложных 
узлов настройки, от механических 
клавишных переключателей и фикси- 
рующих устройств. Намного сокраща- 
ется количество настраиваемых кон- 
туров. В результате резко улучшает- 
ся технологичность производства, сни- 
жается его трудоемкость. А кроме 
того, что очень важно, в конструк- 
ции достигаются высокие электриче- 


ские параметры тракта радиоприема. 

Ну, а теперь взглянем на «Круиз- 
203» глазами потребителя. Первое 
что бросается в глаза — отсутствие 
привычной ручки для настройки при- 
емника. Поиск станций и точная от- 
стройка автоматизированы: после на- 
жатия кнопки нужного диапазона 
волн аппарат сам начинает «пере- 
бор» от одного края диапазона до дру- 
гого, задерживаясь на две с полови- 
ной секунды на каждой уверенно 
принимаемой станции, — до тех пор, 
пока какая-то из них вам не понра- 
вится. Но можно на ней не останавли- 
ваться, а «загнать в память» нажа- 
тием соответствующей кнопки, и так 
до шести станций, причем в разных 
диапазонах. Затем есть возможность 
включить «перебор памяти» и оконча- 
тельно избрать наиболее интересную 
передачу. Кстати, привычного завы- 
вания или треска во время поисков 
нет, звук включается только после 
того, как станция отстроена. Разумеет- 
ся, предусмотрена возможность отка- 
заться от услуг автоматики, тогда при 
переходе от одной станции к другой 
нужно держать нажатой кнопку руч- 
ной настройки. Но хочется заметить, 
что автоматика — отнюдь не модная 
игрушка, она позволяет водителю ми- 
нимально отвлекаться от управления 
и тем прямо способствует безопас- 
ности движения. 

Вспомнив о безопасности, уместно 
отметить еще одну особенность ново- 
го приемника. Надеемся, что в обозри- 
мом будущем у нас все же появится 
дорожное радиовещание для снабже- 
ния оперативной информацией тех, 
кто в пути. Так вот, «Круиз-203» мо- 
жет вести дежурное слежение за такой 
волной и, как только там появится 
сигнал, немедленно давать его в ди- 
намик, прерывая любую другую пере- 
дачу. 

Всеми своими «умными действиями» 
«Круиз-203» обязан миниатюрной 
(меньше половины спичечного короб- 


Читатель — журнал — заво д 

ТУЛЬСКИЙ мотоцикл 

ГЛАЗАМИ ВЛАДЕЛЬЦА 


В прошлогоднем майском номере €<3а ру- 
лем» представил читателям новый мотоцикл 
ТМЗ — 5.951 «Тула» машиностроительного за- 
вода имени В. М. Рябикова. По замыслу 
конструкторов, он рассчитан прежде всего на 
езду по проселкам и бездорожью. Ее долж- 
ны облегчать дисковые колеса с широкопро- 
фильными шинами, принудительное воздуш- 
ное охлаждение двигателя. Оригинален и вне- 
шний вид мотоцикла. Тульский «вездеход» 
привлек внимание как попытка отойти от при- 
вычных шаблонов конструирования, придать 
машине новые качества. Поэтому мы решили 
проследить за его судьбой: узнать о впечат- 
лениях владельцев, выяснить их пожелания с 
тем, чтобы мнение потребителей более ак- 
тивно воздействовало на дальнейшие шаги 
создателей мотоцикла. Итак, что думают чи- 
татели о новой модели? 

Многие письма начинаются с благодарности 
в адрес конструкторов ТМЗ, «предложивших 
очень перспективную конструкцию мотоцик- 


ла» (Е. Терлецкий и группа его товарищей 
из г. Новгорода). Конечно, важнейшим кри- 
терием для ее оценки стала проходимость. 
Любопытно, что в первых откликах людей 
на помещенное в журнале описание мото- 
цикла встречались на сей счет скептические, 
а порой и безапелляционные суждения и 
оценки. Но мотоциклисты, наездившие на 
«Туле» не одну тысячу километров преиму- 
щественно вне дорог («по вороньему следу», 
как метко сказано в одном письме), оцени- 
вают проходимость высоко. «Мотоцикл пока- 
зал себя более совершенным, чем все 
другие, — именно на сельских дорогах!» 
(И. Ильичев, г. Весьегонск). «Вряд ли можно 
проехать на другом мотоцикле там, где 
проедет «Тула» (О. Полесьев, г. Тула). 
«Я со своим «кентавром» оказался в выигрыше 
по сравнению с владельцами легких и сред- 
них мотоциклов благодаря именно повышен- 
ной проходимости» (В. Гончаренко, г. Друж- 
ковка). Впрочем, в некоторых ситуациях — 


на раскисшем от дождя проселке простран- 
ство вокруг заднего колеса порой забива- 
ется грязью настолько, что колесо перестает 
вращаться, как пишет Л. Чекулов из г. Сара- 
пула. И здесь, считает он, преимущества 
«Тулы» сходят на нет. 

К сожалению, мы не располагаем соб- 
ственным, опытом езды на «Туле», который 
помог бы скорректировать оценки. Но, ви- 
димо, слово «вездеход» применительно к этой 
машине не следует понимать буквально и 
требовать, чтобы она могла пройти повсюду. 

Таково общее впечатление о возможностях 
мотоцикла. Немало внимания читатели удели- 
ли особенностям и качеству его узлов и 
агрегатов. На конструкцию и работу двига- 
теля нареканий немного. «Ложкой дегтя» _ 
стало письмо И. Ильичева; на его мотоцикле 
двигатель заклинило в период обкатки (при 
пробеге 633 километра). Отправленный на 
завод мотор восстановили в счет гарантии. 
Автор признателен за ремонт, однако спра- 
ведливо сетует, что ему ничего не сообщили 
о причинах дефекта. Думаем, приятнее 
было бы узнать, что заводчане сумели лик- 
видировать саму возможность появления та- 
ких неисправностей (если, конечно, они не 
вызваны неграмотной эксплуатацией). 

Л. Матисонса из г. Гробиня Латвийской 
ССР беспокоят сильные вибрации, присущие, , 
по его мнению, всем тульским моторам. 
«От этого, — пишет он, — появилась первая 
неисправность — течь бака. Ушки для крепле- 
ния баков (их два — рвд.) к раме начинают 
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ка) восьмиразрядной микроЭВМ. Ее 
сочетание с рядом других радиоэле- 
ментов нового поколения и образует 
МКСУ. Но в них, в этих элементах, 
на сегодня заключается главная беда 
приемника. Согласно самым высоким 
постановлениям, все новейшие детали, 
использованные в конструкции, долж- 
ны были пойти в серию еще в 1986 го- 
ду. А четырех нет до сих пор. Пере- 
числим их поименно: КМ1816ВЕ48, 
КР1015ХК2^ КФ1036ПЦ1, ФП2П-4- 

448-02. Ведает ли Минэлектропром, 
ответственный за выпуск этих элемен- 
тов, что они нужны немедленно, и не 
для «галочки», а для того, чтобы на- 
ша техника становилась передовой, 
конкурентоспособной на мировом рын- 
ке? Год тому назад, когда упомяну- 
тые детали должны были появиться 
(а уже тогда «Круиз-203» был полно- 
стью готов к началу производства, 
как говорится, только нажать кнопку 
конвейера), автомобильных приемни- 
ков с МКСУ не было вообще. Сегодня 
они есть в номенклатуре двух извест- 
ных зарубежных фирм. А завтра? 
Иными словами, если совсем недавно 
конструкцию «Круиза-203» по спра- 
ведливости следовало назвать остро- 
современной, то ныне с приставкой 
«остро» уже надо поосторожничать. 
А случись так, что дело с элементной 
базой затянется, можно дождаться, 
что и оставшаяся часть нашего эпи- 
тета станет неуместной. 

Но вернемся к разработчикам. В 
ходе всех предыдущих исследований 
они убедились, что повсеместно при- 
нятый в радиоаппаратуре аналоговый 
метод передачи сигнала исчерпал 
свои возможности. Дальнейшее совер- 
шенствование качества звуковоспро- 
изведения неизбежно связано с осво- 
ением так называемого цифрового 
метода. Именно он положен в основу 
технической идеи следующего, пер- 
спективного аппарата — автомагнито- 
лы. Но дальнейшие эксперименты да- 
ли этому делу несколько иное, новое 




Так выглядит но- 
вый радиоприем- 
ник «Круиз-203» с 
микрокомпью- 
терной системой 
управления. Об- 
щий вид и лице- 
вая панель при- 
емника с индика- 
торным табло и 
командными кноп- 
ками. 


направление. Для реализации цифро- 
вого метода нужна хоть и очень ма- 
ленькая, однако вполне серьезная 
ЭВМ. А у нее при этом остается 
достаточный резерв, который можно 
использовать, расширив функции ап- 
парата. Так родился замысел маршрут- 
ного компьютера, совмещенного с 
магнитолой. 

Однако создание такого компьюте- 
ра сопряжено с дополнительными тех- 
ническими трудностями, причем не- 
малыми. Заключаются они в необхо- 
димости разработки комплекса надеж- 
ных, достаточно точных и в то же вре- 
мя недорогих датчиков. И среди них 
есть настоящий камень преткнове- 


ния — датчик расхода бензина. Об 
этот камень уже «разбивались кораб- 
ли» многих разработчиков. 

Для решения проблемы были при- 
влечены другие исследовательские 
подразделения Ленинграда. И здесь, 
видимо, решающим оказалось то об- 
стоятельство, что привлечение это бы- 
ло не административно-механическим, 
а добровольным, основанным на прин- 
ципе «Ну-ка, кто хочет поломать 
голову над трудной задачей?» На- 
шлись и талантливые добровольцы, 
и продуктивные идеи. А в том, чтобы 
эти идеи с самого начала получали 
земную основу, неоценимую роль сы- 
грала постоянная и прямая связь со 
специалистами Волжского автозавода. 
И сегодня, когда опытная партия рас- 
ходомеров бензина успешно прошла 
испытания на ВАЗе, можно смело ска- 


зать: нужное решение найдено. Ко- 
нечно, потребуется кропотливая дора- 
ботка конструкции для удовлетворе- 
ния всех технологических требований 
серийного производства, увязка самой 
технологии, но это процесс обычный. 
А работоспособный датчик — есть. 

Идет доводка и остальных узлов 
будущего компьютера. Судя по всему, 
идет успешно. Элементы конструкции 
испытываются в лабораториях, на 
стендах, на «живом» ВАЗ — 2109. От- 
бираются лучшие решения, из них 
складываются макетные образцы (с 
описания испытаний одного из них и 
был начат этот рассказ). Надо наде- 
яться, что скоро придет время, когда 
многие из нас, отъезжая от стоянки, 
услышат металлический голос: 

— Пристегните ремни безопасности! 

А. МОИСЕЕВИЧ 


обламываться, оставляя в баках дырки». 
Впрочем, виновата в этом, как считает автор 
письма, и не вполне удачная конструкция 
крепления. А коль уж речь зашла о баках, 
упомянем о малом диаметре заливных 
горловин, что создает неудобства при заправ- 
ке, и о недостаточной вместимости. ^ 

Говоря о трансмиссии, мотоциклисты отме- 
чают завышенное передаточное число третьей 
передачи, предлагая «сблизить» третью и чет- 
вертую ступени. 

Вызывает нарекания низкое качество изго- 
товления некоторых узлов и деталей; «При 
пуске кик-стартером дважды из крышки вы- 
скакивала возвратная пружина. Пришлось сни- 
мать глушитель, сливать масло, убирать 
аккумуляторы, снимать крышку» (Г. Лузин из 
г. Перми). «Кик-стартер при пуске часто 
цепляет за рычаг переключения передач. 
Мне кажется, можно обойтись рычагом для 
включения передач носком» (А. Матисонс). 
«Уже писали о качестве цепей, но нельзя 
не повториться: цепь пришлось заменить пос- 
ле 5 тысяч километров пробега» (И. Ильи- 
чев). 

8 письмах — жалобы на неаккуратную 
сварку глушителя («из швов гонит дым»), 
плохое гальваническое покрытие передних 
амортизаторов, заусенцы, задиры на деталях 
карбюраторов. И все это, по верной оценке 
В. Гончаренко, «только качество работы». 
Низкий его уровень тут и там обесценивает 
удачные конструкторские решения: «Сидень^ 
удобное, ничего не скажешь, но по всему 


нижнему периметру обивка лопнула, в месте 
соединения с баком потерлась очень силь- 
но». «Не выдержала и одного сезона обивка 
сиденья, она просто треснула, — прочли мы 
в другом письме. — Передний пластмас- 
совый щиток буквально изрубил острыми 
кромками резиновые чехлы вилки. Я сам, 
сняв щиток, сделал края округлыми... Ход 
вилки большой, мягко работает, но очень 
быстро изнашиваются втулки». 

Выявились и такие недостатки, в которых 
читатели винят только конструкторов. Чаще 
всего упоминают неудобное и ненадежное 
крепление аккумуляторов: «Резиновые жгу- 
ты — не лучшее решение вопроса... На 
неровностях дороги батареи трясет, и в одной 
из них образовалась дыра — протерло о 
поддон». «Испытываю трудности с установкой 
и демонтажем батарей» — - таковы типичные 
отклики. 

Многие, подобно И. Исаеву из г. Ростова- 
на-Дону, вообще считают, что «для села 
больше подошел бы мотоцикл без аккуму- 
ляторной батареи». Эту точку зрения разде- 
ляют и в редакции. 

Обращают внимание, что отдельные детали 
мотоцикла, а главное, его водитель плохо 
защищены от грязи. Просят устанавливать 
брызговики для ног, опустить щиток перед- 
него колеса или увеличить его размеры, 
прежде всего длину. Не слишком удобна 
и, как показал первый опыт, ненадежна 
(ломается!) центральная подставка, поэтому 
просят заменить ее боковой. 


И, конечно, почти в каждом письме 
настойчивая просьба комплектовать мотоцикл 
багажником (некоторые пишут и о боко- 
вых кронштейнах для багажа). Очевидно, 
настало время освободить покупателя от 
необходимости (именно необходимости) са- 
мому конструировать, изготовлять и монти- 
ровать багажник. Ведь он нужен порой и для 
того, чтобы приподнять, вытащить застряв- 
шую машину. Сейчас при попытке сделать 
это нередко ломают задний фонарь. Надо 
полагать, задача вписать багажник в закон- 
ченный облик машины не так проста. Тем 
больше оснований решать ее профессиона- 
лам, а не владельцам машин, каждый из 
которых сделает это лишь в меру своего 
умения и вкуса. 

Последнее, о чем необходимо сказать. Как 
видно из писем, в продаже нет шин 6,70 — 
10 для новых мотоциклов и камер к ним. 
Мотоциклисты просят прикладывать к мото- 
циклу хотя бы одну запасную камеру, 
интересуются, когда их обеспечат шинами. 

Таковы основные пожелания наших читате- 
лей, ставших владельцами новых мотоциклов. 
Уверены, что вскоре специалисты тульского 
машзавода, Миннефтехимпрома и Минторга 
СССР расскажут, как и когда они будут 
удовлетворены. Ведь от этого во многом 
зависит репутация «Тулы», а значит, и спрос 
на нее. 

Отдел науки и техники 
«ЗА РУЛЕМ» 
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После выступления 
журнала 

«НА ПУТИ к МОРЮ» 

На эту статью («За рулем», 1987, 
№ 5) мы получили ответ первого заме- 
стителя председателя Госкомнефтепро- 
дукта РСФСР В. Колесникова. Приводим 
его с некоторыми сокращениями. 

«Госкомнефтепродукт РСФСР рассмот- 
рел опубликованную в № 5 журнала 
«За рулем» статью «На пути к морю» 
и сообщает. В упомянутой статье совер- 
шенно справедливо подвергнуты острой 
критике серьезные недостатки в обеспе- 
чении нефтепродуктами потребителей 
Ростовской области и в первую очередь 
владельцев индивидуальных автомоби- 
лей. 

Как показал проведенный анализ, ос- 
новной причиной систематических пе- 
ребоев в заправке государственного и ин- 
дивидуального автотранспорта в 1986 г. 
является нарушение планового завоза ав- 
томобильного топлива в Ростовскую об- 
ласть, в течение длительного периода 
не выполнялась отгрузка автобензина 
железнодорожным и трубопроводным 
транспортом, допускались большие раз- 
рывы в сроках отгрузок. В период на- 
вигации имели место недогрузы автобен- 
зина водным транспортом по реке Дон, 
Выявлен ряд недостатков в решении 
организационных и планово-заявочных 
вопросов ростовским управлением Гос- 
комнефтепродукта РСФСР. 

Вопрос «О причинах перебоев в снаб- 
жении автомобильным бензином пред- 
приятий и индивидуальных владельцев 
автотранспорта в Ростовской области» 
был рассмотрен 23.12.86 г. на заседании 
коллегии Госкомнефтепродукта РСФСР. 
Выработаны меры по исправлению соз- 
давшегося положения и стабилизации 
поставок автомобильного топлива в Ро- 
стовскую область. Руководителям ряда 
управлений и отделов центрального 
аппарата и ростовскому управлению Гос- 
комнефтепродукта РСФСР поручено обес- 
печить реализацию намеченных мер. 

Ростовскому управлению на 1987 г. 
выделены рыночные фонды на автобен- 
зин в объеме 136 тыс. тонн, что в 1,5 раза 
выше фактической поставки за предыду- 
пщй год. Предусмотрено обеспечить 
опережающий завоз автобензина в Ро- 
стовскую область с учетом потребностей 
транзитного автотранспорта и накоплег 
ния необходимых переходящих запасов. 

В настоящее время в результате при- 
нятых мер поставки в Ростовскую область 
автобензина и дизельного топлива обес- 
печиваются в полных плановых объемах 
согласно представляемой в Комитет ин- 
формации, все нефтебазы и АЗС Ро- 
стовской области, включая глубинные 
районы, полностью обеспечены автомо- 
бильным топливом и работают беспере- 
бойно. 

Отменены все ограничения на заправку 
транзитного и индивидуального авто- 
транспорта, прекращена практика «при- 
оритетной» заправки автомобилей пар- 
тийных и советских областных организа- 
ций. 

Госкомнефтепродукт РСФСР просит ре- 
дакцию со страниц своего журнала 
принести извинения за допущенные в 
1986 г. срывы в обеспечении автомо- 
бильным топливом АЗС Ростовской об- 
ласти автолюбителям и водителям госу- 
дарственного автотранспорта». 


ТРИ 

ВОПРОСА 

по 

€ИЖАМ» 


«Можно ли на мотоцикл «ИЖ-Планета» 
установить двигатель ИЖ-Ю, если мож- 
но — то как!» «Хочу на «ИЖ-Юпитер» 
поставить мотор ИЖ-П, помогите сове- 
том!» «Раньше на ИЖах было более 
удобное седло, чем теперь. Опубликуй- 
те выкройку чехла, чтобы можно было 
самому переделать сиденье». 

Мы выбрали из редакционной почты 
эти три вопроса, поскольку они встре- 
чаются довольно часто, и попросили 
ответить на них инженера Л. ЛАГОВ- 
СКОГО, одного из авторов книги «Ижев- 
ские мотоциклы», вышедшей в издатель- 
стве «Удмуртия» несколько лет назад. 

Вопрос о замене двигателя возникает 
достаточно часто. В одних случаях это 
связано с тем, что сельского жителя не 
устраивает характеристика двухцилиндро- 
вого мотора и он хочет заменить его 
более «тяговитым» двигателем «Планеты». 
В других, когда двигатель «Планеты» 
выходит из строя и в магазинах нового 
такого же нет, мотоциклист решает 


установить двухцилиндровый мотор. Сра- 
зу скажем, что замена возможна в обоих 
случаях. 

Рамы мотоциклов ИЖ-Ю и ИЖ-П в 
основе своей одинаковы. Но двигатели 
на них крепятся по-разному. И замена 
двигателя, по существу, сводится к замене 
точек крепления. 

Сначала о том, как установить мотор 
ИЖ-П (любой модификации) на раму 
мотоцикла ИЖ-Ю. 

Удалите с боковых труб рамы ушки 
крепления старого двигателя. Изготовьте 
в соответствии с рис. 2 новый крон- 
штейн и приварите его к нижней попе- 
речине рамы так, как показано на рис. 4. 
Сделайте новые щечки крепления двига- 
теля в передней точке (рис. 1), распор- 
ный болт шторок карбюратора (рис. 5) 
и его кронштейн (рис. 3). 

Замена двигателя ИЖ-П двигателем 
ИЖ-Ю столь же проста. Нужно удалить 
с поперечной трубы рамы кронштейн 
крепления мотора в задней точке, из- 
готовить новые ушки (рис. 8) и прива- 
рить их к боковым трубам рамы (рис. 
7). Новые щечки крепления двигателя в 
передней точке изготовьте в соответствии 
с рис. 6. К трубе рамы под топлив- 
ным баком нужно приварить скобу для 
второй катушки зажигания. 

Кронштейны, щеки и скобы можно сде- 
лать из ст. 10 — ст. 20; для распор- 
ного болта используйте ст. 30 — ст. 45. 

Не забудьте о комплектации: выпуск- 
ные трубы у «планет» и «юпитеров» 
разные; в случае установки двигателя с 
1 2-вольтовым генератором потребуется 
приобрести блок БПВ-14-10, новую акку- 
муляторную батарею, звуковой сигнал, 
реле указателей поворота и все лампочки. 

Необходимость в ремонте седла появ- 
ляется в основном, когда трескается от 
времени винилискожа и седло начинает 
впитывать воду, теряет привлекательный 
вид. Новую обшивку можно изготовить из 
кожзаменителя или дерматина по вы- 
кройке, приведенной на этой странице. 
Прикрепить 'обивку к каркасу можно 
винтами М4 через шайбы с наружным 
диаметром 8 — 10 мм. 
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ние йоіого 
кроишігейиа 
на рама мото- 
цикла. 
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1. Щачкн крепления двигателе 
«ИЖ-Планетал в передней точке 
Іпоказана Ъдна; вторая ~ такая 
же|. . 
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[: 3. Кронштейн распорного^Щлта. 


6. Щечка крепления двигателя 
«Иж-Юпнтер» в передней части (по- 
казана одна; вторая г— такая же}. 
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2. Кронштейн крепления двигателя 
«ИЖ-Планетал в задней точке. 


5. Распорный болт шторок карбю- 
ратора. 
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8. Ушко крепления двигатейя 
«Иж-Юпитерл в задней точ- 
ке (показано одно; вто- 
рое — зеркальное отра- 
жение}. 
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в канун знаменательной да- 
ты — 70-летия Великого Ок- 
тября трудовые коллективы под- 
водят итоги социалистического 
соревнованияг намечают кон- 
кретные меры для реализации 
программы коренной перест- 
ройки экономики. Объединение 
«АвтоВАЗ» одним из первых 
начало работать в новых усло- 
виях хозяйствования. С перехо- 


дом на самоокупаемость, само- 
финансирование особое значе- 
ние приобретают вопросы каче- 
ства, технического уровня выпу- 
скаемой продукции. 

Ускорение темпов научно-тех- 
нического прогресса, растущие 
запросы потребителей в стране 
и за рубежом обязывают нас 
постоянно заботиться о том, 
чтобы автомобили с маркой 
«ВАЗ» отвечали современным 
требованиям. Важнейшим, этап- 
ным шагом в этом направлении 
явилось освоение модели ВАЗ — 
2108, которая дает начало це- 
лому семейству переднепри- 
водных машин, призванных удо- 
влетворять разнообразные за- 
просы и вкусы потребителя. 
Если предыдущее пятилетие 
отмечено подготовкой и на- 
чалом производства ВАЗ — 2108, 
то в нынешнем значительные 


усилия направлены на полное 
освоение проектных мощно- 
стей для него. Сегодня почти 
достигнут запланированный объ- 
ем выпуска этой модели и ее 
модификаций: в текущем году 
он должен составить [включая 
ВАЗ — 21091 167 тысяч машин 
из общего количества 722,2 ты- 
сячи. 

В год юбилея начато произ- 
водство модели ВАЗ — 2109 с пя- 
тидверным кузовом, «рентге- 
новское» изображение которой 
представлено на этой вклад- 
ке (описание — см. «За рулем», 
1987, № 5 — - ред.). Обладая 
всеми достоинствами «ноль 
восьмой» — экономичностью, 
высокими ездовыми качества- 
ми^ современным дизайном, она 
представляет собой дальнейшее 
развитие базовой модели. Соци- 
алистическое обязательство кол- 


лектива — к 70-летию Октября 
изготовить 10 тысяч автомоби- 
лей ВАЗ— 2109. 

Можно с удовлетворением 
отметить, что новые автомоби- 
ли нашли немало привержен- 
цев не только в нашей стране, 
для которой их техническая 
концепция была новой и нео- 
бычной, но и за рубежом, где 
они встречены покупателями и 
специалистами с немалым инте- 
ресом. ВАЗ— 2108 быстро стал 
самой популярной машиной в 
экспортной программе объе- 
динения: на него приходится по- 
чти 30% продажи. Доля перед- 
неприводных машин в общем 
объеме экспорта «Лады» имеет 
тенденцию к увеличению. В этом 
году пойдут на экспорт первые 
партии ВАЗ — 2109. 

Особые ожидания многих ав- 
толюбителей связаны с другой 



ВАЗ 

СДЕЛАНО 
В ГОД 
ЮБИЛЕЯ 




2109 «СПУТНИК» 


I 

I 






Художник с. Ефимов 


новой моделью: ВАЗ — 1111 
€(Ока». Испытания опытных об- 
разцов показали, что парамет- 
ры машины соответствуют тех- 
ническому заданию и находят- 
ся на уровне современных тре- 
бований к автомобилям этого 
класса. Хотелось бы, однако, 
еще раз подчеркнуть: хоть ма- 
шина и невелика, объем под- 
готовки для ее производства 
значителен и занимает немало 
времени. В нынешнем году на 
ВАЗе будет выпущена опытная 
партия машин, в 1988-м их ко- 
личество составит около 1000, 
а проектный уровень будет до- 
стигнут к концу двенадцатой 
пятилетки. Напомним, планиру- 
ется делать 50 тысяч автомоби- 
лей на трех заводах: ВАЗе, 
КамАЗе и серпуховском мото- 
заводе |СМЗ). 

Знаем, что автолюбители уже 


высказывают пожелание на- 
много увеличить объем выпуска 
«Оки», но реализовать его на 
имеющихся производственных 
мощностях невозможно. Созда- 
ние нового производства требу- 
ет крупных капиталовложений, 
не предусмотренных текущим 
пятилетним планом. Чтобы опре- 
делить дальнейшие перспекти- 
вы «Оки», необходимо рассмот- 
реть этот вопрос всесторонне, 
с учетом опыта ее производ- 
ства и эксплуатации. 

Параллельно с началом произ- 
водства моделей по специаль- 
ной программе готовится мо- 
дернизация ранее освоенных. 
Предусмотрено с 1989 года ав- 
томобили ВАЗ— 2106, ВАЗ— 2107 
и их модификации оснащать 
бесконтактной системой зажига- 
ния, пятиступенчатой коробкой 
передач, внести ряд других 


усовершенствований, которые в 
совокупности обеспечат сниже- 
ние расхода топлива на 5 — 8%. 
Намечено модернизировать и 
ВАЗ — 2121. Правда, уже сейчас 
вызывает опасение готовность 
смежников: достаточно сказать, 
что многие изделия для модер- 
низированной «Нивы» еще не 
приняты к изготовлению заво- 
дами-поставщиками. Рассчиты- 
ваем, что переход на новые 
рельсы хозяйствования повы- 
сит заинтересованность всех 
предприятий в освоении новой 


техники, облегчит установление 
долговременных прямых связей, 
устранит другие препятствия 
на пути научно-технического 
прогресса. 

Роль ведущего объединения 
в легковом автомобилестрое- 
нии обязывает нас работать так, 
чтобы упрочить высокую репу- 
тацию автомобилей ВАЗ, приум- 
ножить их популярность. 

Б. СОКОЛОВ, 
заместитель технического 
директора объединения 
«АвтоВАЗ» 









V. в каких из показанных направлений может дви 
гаться водитель? 

11 — в любом 

12 — Б и в 

1 Я — тплккп Б 


I. Можно ли повернуть налево таким образом? 

1 — можно 

2 — нельзя 


II. Можно ли этим водителям двигаться с указанной 
на знаке скоростью 80 км/ч? 

3 — можно 

4 — только водителю одиночного грузовика 

5 — нельзя 


Ш. Кто должен уступить дорогу в этой ситуации? 

6 — водитель автобуса 

7 — водитель автомобиля 


IV. В какой последовательности проедут перекресток 
транспортные средства? 

8 — трамвай; автомобили — А; Б; В 

9 — трамвай и автомобиль А; автомобили Б; В 

10 — автомобили — А; Б; В; трамвай 


VI. По какому пути может двигаться водитель при 
повороте? 

14 — по любому 

15 — только по пути Б 


VII. Нарушены ли водителями правила стоянки? 

16 — нарушены 

17 — нарушены водителем Б 

18 — не нарушены 


Разрешен ли обгон, если скорость обгоняемого 
30 км/ч? 


III. 

иже 
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20 
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запрещен 
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в незнакомом городе мало кому из 
водителей не приходилось испытывать 
нервотрепки, близкой порой к стрессу: 
правильно ли я еду, куда дальше, туда 
ли ведет эта дорога? Да что в незнако- 
мом, в родном, бывает, изрядно поплу- 
таешь, не один круг дашь, пока разбе- 
решься, что к чему. 

Специалисты называют информацион- 
ное обеспечение одним из важных 
* условий дорожного движения, но именно 
оно, как показывает анализ, остается 
самым слабым и узким звеном в его 
Организации. И дело тут не только в 
неудобстве, ненужных психических пере- 
грузках, которые испытывает водитель. 
Несовершенство или недостаток инфор- 
мации на дороге приводит и к дорожно- 
транспортным происшествиям, к много- 
миллионным, без преувеличения, мате- 
риальным потерям: перепробегам тран- 
спортных средств, несвоевременной до- 
ставке грузов, дополнительному увеличе- 
нию интенсивности потоков. Повышает 
уровень шума и загазованности. 

В Великобритании, например, из-за 
неудачного размещения дорожных зна- 
ков, недостаточного освещения и тому 
подобного происходит 28% всех ДТП, 
перепробег автомобилей составляет 4~— 
6,5%, а дополнительный расход топлива 
оценивается в 1080 — 1165 миллионов лит- 
ров в год. В ФРГ потери составляют 
590 миллионов марок, ежегодно совер- 
шается свыше 50 тысяч аварий. 

Экспериментальные исследования, про- 
веденные в Тамбове, Ярославле, Влади- 
мире, Воронеже, Риге, Москве и других 
городах, показывают, что несовершенство 
средств ориентирования ведет к перепро- 
бегу на отдельных маршрутах до 1 7 — 
25%, увеличивает время проезда на 
41-^47%, удельный расход топлива на 
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8 — 17%, а показатель напряженности ра- 
боты водителя на 42 — 59%. Скорость 
сообщения при этом падает на 37 — 
58%. 

Конечно, уровень информационного 
обеспечения не везде одинаков. В част- 
ности, эксперимент показал, что наибо- 
лее благополучно обстоят дела в Яро- 
славле и Тамбове, а наихудшим образом 
в Рязани и Туле. Однако если оценивать 
этот показатель по международному 
уровню, то можно сказать, что ни в 
одном нашем городе нет достаточно 
эффективной системы информации, а мно- 
гие ее средства — дорожные знаки, 
разметка, светофорные объекты — далеки 
от совершенства. 

Получается прямо-таки парадоксальная 
картина: в век информации водителю 
не хватает именно информации, причем 
там, где она крайне необходима. Про- 
исходит это потому, что наука, следует 
честно признать, отстала в этой области 
от требований дня, а практика мало 
использует то, что уже найдено, разра- 
ботано и предложено к реализации. 
К тому же выясняется, нет самого не- 
обходимого: материалов для разметки 
(а те, что есть — плохого качества и в 
явно недостаточных количествах — лишь 
четверть от потребного), не хватает 
современных указателей со светоотража- 
ющим эффектом, соответствующей тех- 
ники, которая позволяла бы следить за 
их состоянием и оперативно обновлять 
всю информацию по мере надобности. 
Нет главного — производителя, который 
в масштабах страны взялся бы за эту 
часть проблемы. 

Иначе говоря, здесь непочатый край 
работы. И мы только приблизились к 
пониманию того, что совершенствование 
организации движения не может идти 
бесконечно по пути предписаний и запре- 
тов, что улицы и дороги необходимо 
насытить сегодня иными знаками, которые 
давали бы водителю полную и исчерпы- 
вающую (не больше и не меньше) 
информацию о движении, о том, что ему 
необходимо сделать и что его ждет. А это 
не так просто, как кажется на первый 


Пример современного информационного обе- 
спечения — развилка Волоколамского и Ле- 
нннфадского шоссе в Москве. 


взгляд, дело тут не одного дня. Хоте- 
лось, чтобы это в первую очередь 
понимали читатели журнала. 

Решение столь большой и важной про- 
блемы возможно только в том случае, 
если за нее возьмутся сообща и наука, 
и производство, и Госавтоинспекция, 
а не так как это было до недавнего 
времени, когда все валили на ГАИ. 
Каждый должен заниматься своим делом. 
Наука — исследованиями, методическими 
рекомендациями, обоснованиями, произ- 
водство — созданием, установкой и эк- 
сплуатацией, Г осавтоинспекция — кон- 
тролем. Но таким, который отыскивал бы 
«узкие места» и не давал покоя тем, кто 
по долгу службы обязан ими заниматься. 
Прежде всего местным Советам. Кому как 
не им объединять и направлять усилия 
соответствующих организаций на эту мно- 
гоплановую работу, ведь речь идет о благе 
человека, о его дорожном быте, если 
хотите. 

Рижский горисполком уже подал такой 
пример. В результате совместной работы 
МАДИ, «Латгипрогорстроя» и ГАИ города 
по его инициативе создан проект схемы 
маршрутного ориентирования, в котором 
даны рекомендации о размещении, коли- 
честве и номенклатуре знаков инфор- 
мации, причем с учетом требований 
основных потребителей дороги — води- 
телей. Проект только внедряется, но 
достоинства его уже неоспоримы, о чем 
свидетельствуют и отзывы водителей: 
Рига стала читаться легче, а значит, 
экономятся нервы, топливо, время. 

Какие же пути совершенствования 
дорожной информации существуют, что 
хотелось бы видеть на дорогах, как 
представить себе это важное звено в цепи 
организации движения? 

Специалисты считают: в информацион- 
ном обеспечении особая роль принадле- 
жит тому, что дает участникам движе- 
ния знание о маршруте следования. 
Как вы поступаете, приглашая гостей, 
которые у вас до этого не были? Берете 
бумагу и рисуете подробную схему, 
объясняя, где следует выйти, как пройти, 
куда повернуть. Этого же принципа 
необходимо придерживаться и в органи- 
зации движения на дорогах, то есть 
ориентироваться на того, кто оказался в 
данном месте как бы впервые. 

Замечено, каждый шестой водитель в 
городе — приезжий. Свою тактику до- 
стижения цели — найти нужный мага- 
зин, культурный центр, улицу, дом — он, 
как правило, формирует на основе интуи- 
ции и опыта. В итоге принимаемые им 
решения не всегда оптимальны, а зачастую 
и небезопасны. Иногородние водители ча- 
сто нарушают Правила, чтобы не потерять 
ориентировку, только потому, что не 
имеют информации. Какой же? 

Мы опросили 1182 водителей, получили 
1650 анкет. Основная доля, более 50% 
всех замечаний пришлась на отсутст- 
вие необходимых указателей в городе, 
а 24% касались «непроинформированно- 
сти» самих объектов и предприятий. 

Увы, местные Советы, органы Госавто- 
инспекции на местах именно такую ин- 
формацию и не предоставляют. Бывают 
даже случаи (и не единичные!), когда 
таким образом полагают сократить ненуж- 
ный проезд через город «непрошеных 
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гостей». Но разве так изменишь их 
намерения. 

Обследования, проведенные в Риге, 
показали, например, что по объездной 
дороге следует лишь 3% иногородних 
водителей, остальные заезжают в город. 
При этом 31 % ищет в нем места стоя- 
нок, 26% — магазины и другие торговые 
точки, 17% — направляются к музеям 
и театрам, памятникам истории и культу- 
ры, а остальные едут, чтобы заправиться 
топливом, попасть на станцию техобслу- 
живания, перекусить, проехать к вокзалу 
или аэропорту и так далее. Так почему 
бы не предоставить им полную инфор- 
мацию о расположении всех этих объ- 
ектов, не подсказать оптимальные марш- 
руты? Это будет лучше и для упорядоче- 
ния движения, его оптимизации, и для бе- 
зопасности. Дать исчерпывающую инфор- 
мацию всем, кто в ней нуждается, подска- 
зать, направить, предупредить и сделать 
это вовремя. Во всем мире совершен- 
ствование организации движения идет 
Именно по такому пути, и это представля- 
ется единственно верным со всех точек 
зрения: и экономики, и безопасности, 
и этики. 

Но вот едешь по дороге и видишь: 
в большинстве случаев организатор дви- 
жения заблаговременно не сообщает, 
куда и с какой полосы можно двигаться 
в данном направлении. Эти сведения, 
как правило, поджидают водителя уже у 
перекрестка, отсюда и внезапные пере- 
строения, резкое снижение скорости, 
вынужденные перепробеги. Кстати, это 
подтвердил и опрос водителей, следовав- 
ших по незнакомым маршрутам в разных 
городах. 

Наибольшие трудности у них вызывают 
именно такие пересечения и «перегоны», 
где нет предварительной информации, 
где водителя заблаговременно не преду- 
преждают о характере предстоящих 
изменений. 

По-прежнему основными недостатками 
маршрутного ориентирования остаются 
отсутствие указателей, их непоследова- 
тельность и неудовлетворительное тех- 
ническое состояние, неправильное распо- 
ложение, при котором надписи и обозна- 
чения скрываются ветками деревьев, или 
элементами дорожного обустройства, или 
расположены так, что их невозможно 
вовремя заметить и прочитать. Иными 
словами, культура предоставления инфор- 
мации остается низкой, необходимые 
сведения приходится искать вместо того, 
чтобы они сами находили водителя. 

Большое распространение на въездах в 
города получили у нас так называемые 
знаки индивидуального проектирования, 
на которых схематически изображены 
план города и маршруты следования. 
Иногда здесь указывают еще и объекты 
сервиса, достопримечательности. Каза- 
лось бы, то что надо. Но посмотрите 
на уровень и стиль изложения, коди- 
рование информации, степень ее детали- 
зации, обозначения маршрутов. Они на- 
столько низки по исполнению, настолько 
плохо различимы и нечитаемы, что понять 
эти схемы бывает практически невозмож- 
но. К тому же в городе вся эта информа- 
ция, как правило, уже не повторяется 
и узнать, правильно ли едешь, бывает 
трудно. Даже интуитивно, найдя «эту 
улицу», еще поищешь «этот дом». А вот 
и он, но как к нему проехать? 

Специалисты давно предложили в таких 
случаях определять зоны той или иной 
«цели». В каждом конкретном случае 
сделать это просто, достаточно понаблю- 


дать за движением и проехать по приле- 
гающим улицам, расставив затем соот- 
ветствующие указатели. Однако на прак- 
тике таких зон пока еще не встретишь. 

Итак, эффективность указателей (это 
могут быть и знаки и разметка) обеспе- 
чивается только в том случае, если ин- 
формация о направлении движения посту- 
пает к водителю на протяжении всего 
маршрута, если она последовательна и 
удобочитаема и если содержит данные о 
возможных целях поездок — вот искомый 
универсам, вот та стоянка, там у нас 
кафе, тут АЗС. 

Не исключено, что кто-нибудь заметит: 
обеспечить указателями все возможные 
маршруты нереально, да и перед каждым 
«камнем» с надписью «налево пойдешь...» 
не остановишься, информация должна 
схватываться на ходу. Как это сделать? 
Есть дополнительные средства ориенти- 
рования. Помимо символьной информа- 
ции предлагаются, например, цветные 
указатели или цветовое кодирование 
направления дороги при помощи специ- 
альных пластин. Решений можно найти 
много, но, видимо, здесь и должны 
сказать свое слово специалисты в области 
организации движения, а практические 
работники проявить столь долгожданную 
инициативу. 

Для повышения информативности, луч- 
шего использования дорог совсем не обя- 
зательно изобретать нечто новое, доселе 
не виданное — и обычные знаки, ука- 
затели, разметка тут вполне пригодны, 
важно только научиться применять их 
правильно и в полном объеме. Они 
остаются надежными союзниками водите- 
ля именно в Чилу своей достаточной 
эффективности, ибо к тому же относи- 
тельно недороги и при производстве и в 
эксплуатации. И все-таки только знаков, 
указателей или разметки в ряде случаев 
может быть уже недостаточно. И тогда 
на помощь приходят другие средства 
информации. Это автоматизированные си- 
стемы управления маршрутами — АСУМ, 
или лоцманские системы, справочные и 
информационные центры, радиоинформа- 
торы и многое другое. 

Среди этих средств АСУМ считают в 
перспективе оптимальным решением про- 
блемы ориентирования на дороге. Они 
указывают маршрут к интересующей цели 
независимо от места нахождения авто- 
мобиля в данный момент, дают рекомен- 
дации о направлении движения непосред- 
ственно в автомобиль в реальном масшта- 
бе времени и автоматически поправля- 
ют водителя, если он ошибся. По сути 
это своеобразный поводырь, функции 
водителя здесь сводятся к тому, чтобы 
задавать цель и выполнять рекомендации, 
поступающие от системы. Однако специ- 
фика дорожного движения налагает на 
АСУМ определенные ограничения, вынуж- 
дая делать их достаточно сложными, а 
значит, и дорогими. Пока стоимость 
бортовой АСУМ соизмерима со стоимо- 
стью автомобиля. Поэтому ученые пред- 
лагают разрабатывать эти системы как 
принадлежность дороги, с тем чтобы 
управлять всеми автомобилями, находя- 
щимися в данное время на данном участ- 
ке. Уже предложено несколько типов 
АСУМ, каждый из которых имеет свои 
преимущества и недостатки, причем тот, 
в котором дешевле оборудование, уста- 
навливаемое непосредственно на авто- 
мобиле, оказывается все же наиболее 
перспективным. 

Радиоинформаторы — это, как правило, 
маломощные радиовещательные станции. 


передающие необходимые сведения на 
обычный автомобильный радиоприемник с 
периодом 20 — 30 минут. О наличии их 
на дороге оповещают специальные знаки. 
Радиоинформаторы уже используются в 
Великобритании и США с 1969 и 1972 годов 
соответственно. Однако их применение 
носит все же ограниченный характер. 
Водитель вынужден прослушивать все 
сообщения в ожидании необходимой ин- 
формации, которая может ему к тому вре- 
мени уже не пригодиться, поскольку, 
скажем, он уже проехал нужный пово- 
рот. Тем не менее эффективность их 
в районах с развитой дорожной сетью 
несомненна. В этих случаях информация 
носит общий характер: наличие мест на 
стоянках, метеоусловия, сводки аварий и 
т. д. 

Специальные 'справочные службы пре- 
доставляют водителю именно ту инфор- 
мацию, которая ему необходима. Их 
организуют в виде информационных цент- 
ров, расположенных в местах массовых 
стоянок или массового отдыха, и они 
полезны водителю прежде всего на 
стадии планирования поездки. 

Справочные системы позволяют полу- 
чить информацию о маршруте движе- 
ния с любой точки дороги. Маршрут 
оптимизируется по выбранным водителем 
критериям, с учетом обстановки на до- 
роге и прогноза ее развития. Естествен- 
но, что без компьютера тут не обой- 
тись. Связь водителя с ЭВМ и передача 
информации осуществляются по телефон- 
ной или телеграфной линии. Он получает 
изображение плана маршрута на экране, 
с которого может затем снять копию. 
Предумотрена и запись информации с 
последующим ее воспроизведением че- 
рез дисплей, табло или магнитофон, 
установленные в машине. 

Но все это «высокие материи», пусть 
не очень отдаленная, но перспектива, 
скажет читатель. А что можно и необ- 
ходимо сделать уже сегодня? 

Нам представляется, что для улучше- 
ния информационного обеспечения необ- 
ходимо создавать во всех городах с 
населением свыше 250 тысяч человек 
системы ориентирования участников дви- 
жения в виде указателей, информаци- 
онных табло, схем и справочных служб. 
А в регионах — системы радиоинфор- 
мации по оперативному оповещению во- 
дителей обо всех изменениях на дороге, 
особых условиях движения и рекоменду- 
емых скоростях. Не лишне было бы 
предусмотреть справочную, в том числе 
и телефонную службу, которая помогала 
бы решать все возникающие вопросы о 
движении в городе. Ну и, конечно, прежде 
всего необходимо повысить информатив- 
ность уже существующих дорожных зна- 
ков и указателей применением новых 
источников освещения, введением много- 
позиционности, совершенствованием 
смысловой символики, снижением матери- 
алоемкости и повышением их эксплуа- 
тационной надежности. 

Важно, чтобы практические работники 
понимали: совершенствование движения 
может и должно идти сегодня по пути 
максимальной насыщенности информаци- 
ей всех улиц и дорог, предоставления 
ее каждому водителю. 

Э. ВАУЛИН, 
заместитель начальника Главного 
управления ГАИ МВД СССР 
Г. КЛИНКОВШТЕИН, 
профессор 
В. КОНОПЛЯНКО, 
кандидат технических наук 
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ПОСЛЕ 

АВАРИИ 


У нас, водителей, складывается впе- 
чатление, что после какой-нибудь оче- 
редной аварии на дороге меры, приня- 
тые для предупреждения здесь новых 
несчастных случаев, чаще всего сводятся 
к установке еще нескольких запрещаю- 
щих знаков, ограничивающих скорость 
или обгон. Или не так? Как вообще 
анализируются причины ДТП и почему 
не в чести у нас другие способы повы- 
шения безопасности движения? 

С. БОГОМОЛОВ 

г, Ленинград 


Возьмем конкретный пример. На одном 
повороте загородной дороги радиусом 250 
метров в течение полутора месяцев про- 
изошло два дорожно-транспортных проис- 
шествия, Оба в темное время, оба, как затем 
было установлено, из-за ошибок водителей. 
В первом случае водитель легкового авто- 
мобиля при скорости около 70 км/ч на 
мокром асфальтовом покрытии не справился 
с управлением, съехал с проезжей части 
и опрокинулся, в результате чего два 
пассажира получили ранения. Во втором 
водитель грузового автомобиля, следуя со 
скоростью 60 — 65 км/ч, не заметил двигав- 
шуюся попутно гужевую повозку и, затор- 
мозив с опозданием, наехал на нее. Погиб 
возчик. 

Первое что бросается в глаза — ошиб- 
ки в действиях водителей, и естествен- 
но предположить, что причиной обоих 
происшествий была недостаточная их ква- 
лификация. 

Стало быть, для предотвращения подоб- 
ных происшествий необходимо прежде всего 
повышать мастерство водителей. Чтобы они, 
как сказано в Правилах дорожного дви- 
жения, умели находить безопасную ско- 
рость «с учетом интенсивности движения, 
особенностей и состояния транспортного 
средства и грузов, дорожных и метеоро- 
логических условий, в частности, види- 
мости в направлении движения». 

Но очевидно и то, что решение этой задачи 
требует длительного времени. А что можно 
сделать уже сегодня, чтобы не было тра- 
гедий, подобных описанным, на данном 
участке дороги? 


Разные профилактические мероприятия 
имеют как достоинства, так и недостатки. 

Конечно, кривой в плане участок дороги 
всегда имеет повышенную опасность. Ска- 
жем, по исследованиям В. Ф. Бабкова, 
риск возникновения происшествия на пово- 
роте с радиусом 250 метров в два раза выше, 
чем на прямом участке дороги. Напраши- 
вается мысль — спрямить или хотя бы 
увеличить радиус поворота дороги. Но надо 
учесть масштабы затрат на такую рекон- 
струкцию, которые могут составить десятки 
и даже сотни тысяч рублей. Кроме того, 
улучшение дорожных условий еще не гаран- 
тирует безопасности движения. Не исклю- 
чено, что число происшествий может даже 
возрасти, так как в менее опасных (но все 
же опасных!) условиях немало водителей 
могут вообще не ощутить или недооценить 
угрозу аварии. 

В качестве сопутствующей причины опи- 
санных ДТП можно назвать недостаточ- 
ную видимость. Она устраняется устрой- 
ством наружного освещения на данном 
участке. Но затраты здесь могут оказаться 
не менее значительными, чем на рекон- 
струкцию дороги. Например, наружное осве- 
щение до сих пор не установлено даже на 
Московской кольцевой автомобильной доро- 
ге, хотя все специалисты признают крайнюю 
необходимость такой меры и разговоры об 
этом идут едва ли не с этапов технико -эко- 
номического обоснования и эскизного про- 
ектирования этой дороги. 

Эффективным шагом было бы повышение 
сцепных качеств дорожного покрытия. На- 
верное, в обоих происшествиях это позво- 
лило бы если не избежать, то по крайней 
мере снизить тяжесть их последствий. Су- 
ществующие методы позволяют рассчитать, 
при каком коэффициенте сцепления в пер- 
вом случае водителю удалось бы удержать 
машину на дороге, а во втором — умень- 
шить длину тормозного пути. В соответ- 
ствии с расчетами можно выбрать состав 
покрытия, удовлетворяющего этим требо- 
ваниям. Расходы здесь будут существенно 
ниже, чем на реконструкцию дороги или 
наружное освещение. Однако протяженность 
подобных участков, требующих укладки 
улучшенного покрытия, сегодня достигает 
30 — 40%, а в некоторых местностях и до 
80% общей протяженности дорог. Поэтому 
мощностей дорожных организаций просто 
не хватает, и во многих случаях прихо- 
дится такие работы откладывать до лучшего 
времени. 

Остается предупредить водителей об опас- 
ности дорожными знаками или транспа- 
рантами, усилить надзор за соблюдением 
правил движения, а то и прибегнуть к огра- 
ничению скорости. 

Ошибка обоих водителей заключается 
как раз в неправильном выборе скорости. 
При 40 — 50 км/ч оба происшествия не про- 


изошли бы даже в неблагоприятных дорож- 
ных условиях. Поэтому ограничение ско- 
рости здесь выглядит вполне естественным 
и обоснованным. Однако у большинства 
водителей, которые будут проезжать по это- 
му участку дороги в более благоприятных 
условиях, не ведая о случившихся здесь 
ДТП, введенные лимиты вызовут недоуме- 
ние, раздражение и даже протест. И, дей- 
ствительно, почему на них должно распро- 
страняться ограничение, которое продикто- 
вано совсем другими условиями? 

Лучшим выходом из положения были 
бы знаки с переменной информацией, с 
разными предельными скоростями в зави- 
симости от времени суток и состояния 
проезжей части. Но пока еще нет практи- 
ческой возможности широкого применения 
таких знаков и систем управления ими. 
Итак, дилемма: либо ввести общее огра- 
ничение скорости в целях максимальной 
безопасности движения, но ущемляя права 
водителей, когда они оказываются в нор- 
мальной дорожной обстановке, либо до поры 
оставить все как есть, но допуская извест- 
ный риск возникновения дорожно-транспорт- 
ных происшествий на данном участке доро- 
ги при неблагоприятном стечении обстоя- 
тельств. В большинстве случаев, естественно, 
выбирают первый путь. Однако реализуют 
такие решения не всегда грамотно, что и 
вызывает недовольство водителей. Поэтому 
читатель отчасти прав. 

Правила дорожного движения предусмат- 
ривают сейчас более широкое, чем прежде, 
применение дополнительных средств инфор- 
мации в виде различных табличек, позво- 
ляющих более гибко использовать запре- 
щающие и предписывающие знаки. К сожа- 
лению, в практике организации движения 
они применяются еще очень робко. Между 
тем во многих случаях они могли бы без 
ущерба для безопасности сделать более 
приемлемыми и понятными для водителей 
режимы движения. 

Итак, в жизни причин и условий, спо- 
собствовавших возникновению любого про- 
исшествия на том или ином участке до- 
роги, как правило, несколько, и исследо- 
вать, конечно, надо все. Этот анализ нам 
позволяет наметить и обосновать конкрет- 
ные профилактические мероприятия. Ну 
а выбор наиболее эффективных профи- 
лактических мер, точнее порядок шагов в 
повышении безопасности движения, не может 
не зависеть от их масштаба. Реконструк- 
ция дорог, разумеется, нужна, но требует 
длительных сроков, а оперативно-такти- 
ческие, то есть временные, изменения ре- 
жима езды можно осуществить уже се- 
годня, Вот водителям они и бросаются в 
глаза. 

В. МАРТЫНОВ, 
старший научный сотрудник ВНИИСТ 

МВД СССР, 
кандидат технических наук 



ЭТО могло 

НЕ СЛУЧИТЬСЯ 


«Водитель «Жигулей» В. Широкова на 128-м 
километре шоссе Москва — Брест выехала на встреч- 
ную полосу в непосредственной близости перед 
движущейся во встречном направлении автомаши- 
ной», — записано в справке по этой аварии. Но 
представляется, что причина не только в этом. 
Мокрый асфальт! Л точнее, торможение на мокром 
асфальте. Выехав на встречную полосу для об- 
гона, Широкова увидела, что завершить маневр 
не удастся, и, чтобы быстрее вернуться на свою 
сторону, нажала на тормоз. Машину занесло... 

Видимо, еще раз следует сказать: при небла- 
гоприятных дорожных условиях водитель, выходя 
на обгон, тем более должен быть уверен, что 
сможет его благополучно завершить. 

В. СЛВОСЬКИН 

Калужская область, 
г. Малоярославец 
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ЗА СТРОКОЙ ПРАВИЛ 

Комментируем новую редакцию 
Правил дорожного движения 


«Движение по автомагистралями. По 

дорожной терминологии, автомагист- 
раль — это трасса, предназначенная 
для скоростного движения, а потому 
соответствующим образом обустроенная. 
Она, как правило, имеет самостоятель- 
ные проезжие части для разных направ- 
лений, отделенные одна от другой разде- 
лительной полосой. Все ее пересечения 
с автомобильными, пешеходными и же- 
лезнодорожными путями выполнены в 
разных уровнях. Есть у нее и другие тех- 
нические особенности, но водитель, понят- 
ное дело, ориентируется не на них, для 
него автомагистраль это дорога, 

на которой установлены информацион- 
но-указательные знаки 5.1 (напомним так- 
же, что зеленый фон на такой дороге 
должны иметь и другие знаки этой груп- 
пы — 5.20—5.22, 5.24—5.29). 

На автомагистралях, как известно, лег- 
ковые автомобили и грузовые полной 
массой не более 3,5 т могут двигаться 
со скоростью до 110 км/ч, остальные 
грузовики, автобусы и мотоциклы — не 
выше 90 км/ч. 

С целью создать для этого условия 
по автомагистралям запрещено дви- 
жение пешеходов и велосипедистов, а 
также мопедов, тракторов и самоходных 
машин, иных механических транспортных 
средств, которым их техническая характе- 
ристика или состояние в данный момент 
не позволяют развивать скорость свыше 
40 км/ч. Меры эти направлены на устра^ 
нение возможных помех со стороны ти- 
хоходов, на сокращение лишних пере- 
строений с полосы на полосу, которые 
всегда повышают вероятность ошибок 
и несогласованных действий водителей. 
Надо отметить также, что грузовые авто- 
мобили полной массой выше 3,5 т на 
автомагистралях должны следовать только 
по двум первым полосам, считая от* обо- 
чины. 

На автомагистралях запрещена оста- 
новка не только на проезжей части, 
как вообще на в^ех дорогах, но и на обо- 
чинах, если они специально не оборудо- 
ваны под стояночную полосу. Такая поло- 


са должна иметь достаточную для разме- 
щения любых автомобилей ширину, по- 
крытие и отделяться от остальной проез- 
жей части широкой сплошной линией 
разметки 1 .2. Эту краевую линию водители 
могут пересекать с любой стороны. Ну и, 
естественно, остановка и стоянка раз- 
решены на площадках за пределами 
обочин, перед которыми установлены зна- 
ки 5.15 «Место стоянки» и 6.11 «Место 
отдыха». 

Ограничены здесь и маневры, в част- 
ности запрещены развороты и движе- 
ние задним ходом. Нельзя на такой 
дороге и обучаться вождению. 

О преднамеренной остановке уже было 
сказано. Ну а если она вынужденная? 
Прежде Правила предъявляли в этом 
случае к водителям одно требование — 
остановившееся вне площадки для стоянки 
транспортное средство должно быть обо- 
значено аварийной световой сигнализа- 
цией, а при ее отсутствии или неисправ- 
ности знаком аварийной остановки или 
мигающим красным фонарем в 30 — 40 
метрах от него. Теперь водитель прежде 
всего должен принять меры, чтобы вы- 
вести транспортное средство вправо на 
отведенную для стоянки полосу, а если 
у него нет такой возможности, тогда 
уж позаботиться о том, чтобы как сле- 
дует обозначить возникшее на пути дру- 
гих водителей препятствие. 

«Приоритет транспортных средств об- 
щего пользования». Так называется теперь 
раздел, который прежде именовался 
«Особые условия движения». И дейст- 
вительно, дороги с односторонним дви- 
жением и с полосами, специально от- 
веденными для транспортных средств 
общего пользования, получают в практике ' 
организации движения все более широкое 
распространение. 

Напомним, что термин «транспортные 
средства общего пользования» имеет 
в виду трамваи, автобусы, троллейбусы 
и маршрутные такси, движущиеся по 
установленным маршрутам. ’ 

Открывается раздел положением о 
преимуществе трамвая перед водителями 


безрельсовых транспортных средств, ког- 
да их пути пересекаются вне перекрестка. 
В местах пересечения их путей может 
устанавливаться предупреждающий знак 
1.5 «Пересечение с трамвайной линией», 
если из-за ограниченной видимости води- 
тели не в состоянии заблаговременно 
сами заметить такое пересечение. Ко- 
нечно, это правило о преимуществе трам- 
вая не имеет в виду ситуации, когда трам- 
вай выезжает из депо. В этих случаях 
действует пункт 9.2, если, разумеется, 
такой выезд не регулируется свето- 
фором. 

Чтобы обеспечить беспрепятственный 
проезд транспортных средств общего 
пользования, на проезжей части дороги 
при помощи информационно-указатель- 
ных знаков и разметки могут быть выде- 
лены специальные полосы как в попут- 
ном, так и во встречном направлении. 
Движение или остановка на таких поло- 
сах других транспортных средств запре- 
щены. Правда, полосу в попутном направ- 
лении можно использовать для посадки 
и высадки пассажиров или как разгон- 
ную при выезде на эту дорогу с правым 
поворотом, если полоса отделена от 
остальной проезжей части не сплошной 
линией разметки, а пунктирной. На эту 
же полосу водители обязаны перестраи- 
ваться, съезжая с дороги. При том же 
условии — если разметка прерывистая. 

Приоритет транспортных средств обще- 
го пользования выражается еще и в том, 
что в населенных пунктах другие води- 
тели обязаны уступать дорогу отъезжаю- 
щим от остановок автобусам и трол- 
лейбусам. Из общего правила — тро- 
гающийся с места уступает движущимся 
в прямом направлении — для них сделано 
исключение. Уступить дорогу — это, 
как вы понимаете, не означает остано- 
виться, можно просто перестроиться 
на соседнюю полосу или только при- 
тормозить. Вместе с тем и водители 
транспортных средств общего поль- 
зования не освобождаются от принятия 
необходимых мер предосторожности. 
Начиная движение, они должны каждый 
раз убеждаться в том, что им дейст- 
вительно уступают путь. 

Этим преимуществом водители авто- 
бусов и троллейбусов не располагают 
на загородных дорогах и проходящих 
через населенный пункт, обозначенный 
знаком 5.24. Это вызвано тем, что ско- 
рости здесь значительно выше и тор- 
можение одного водителя может при- 
вести к серьезному сбою в потоке и 
создать опасную ситуацию. Вот почему 
на дорогах, перечисленных выше, води- 
тели транспортных средств общего поль- 
зования, трогаясь с остановки, должны 



ГДР. В Берлине в течение двух лет эк- 
сплуатируется автоматическая система гиб- 
кого управления светофорами. Она позво- 
лила сократить на 15% время в пути 
пассажирам общественного транспорта и 
экономить примерно 80 тысяч литров топли- 
ва ежегодно. Сейчас такие системы создаются 
в Лейпциге и Ростоке. 

ЮГОСЛАВИЯ. Исследования показали, что 
стандартные фары на автомобилях уже не в 
состоянии в полной мере обеспечить безо- 
пасность с принятыми сейчас скоростями 
движения. Считают, что надо продолжить 
совершенствование осветительных приборов 
автомобилей, а водителям лучше следить за 
состоянием и регулировкой фар. Предло- 


жено оборудовать опасные участки дорог 
постоянным освещением, а при его отсут- 
ствии снижать ночью скорость на 20%. 

АВСТРИЯ. Исследования поведения моло- 
дых водителей (с 19 до 24 лет), основанные 
на статистических данных о ДТП, показы- 
вают, что число погибших и раненых среди 
них за последние 20 лет значительно 
возросло. Одной из основных причин называ- 
ют превышение скорости. 

БЕЛЬГИЯ. Статистика свидетельствует, что 
за последние пять лет число пострадавших 
в дорожных происшествиях снизилось почти 
на 40%. Однако в целом этот показатель — 
192 погибших на 1 миллион жителей — 
остается высоким. 


ВЕЛИКОБРИТАНИЯ. Показатель аварий- 
ности на дорогах, где есть ремонтируемые 
участки, в 1,5 раза выше, чем там, где их 
нет. Есть случаи, когда ущерб от ДТП в 
этих зонах намного превышал суммы, вкла- 
дываемые в совершенствование дороги. 

ИТАЛИЯ. На национальном совещании 
по проблемам безопасности движения с 
особой остротой обсуждался вопрос об ава- 
рийности на автомагистралях. Статистика 
показывает, что здесь на каждые 100 мил- 
лионов пассажиро-километров приходится в 
среднем 38 ДТП, тогда как в авиации — 
15, а на железнодорожном транспорте 5 
происшествий. Примерно треть ДТП падает 
на пересечения дорог. 
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ожидать, когда в потоке машин будет 
достаточный разрыв. 

ссПользование внешними световыми 
приборами». Доказано, что вероятность 
дорожно-транспортных происшествий в 
темное время суток в пять — восемь раз 
выше, чем днем. Это обусловлено, глав- 
ным образом, существенным ухудшением 
условий видимости. К тому же фары 
фарами, а вследствие особенностей на- 
шего зрения с наступлением темноты 
нарушается восприятие цветов и все 
предметы кажутся серыми. При искусст- 
венном свете привычные днем объекты 
воспринимаются в искаженном виде, 
а глаза водителя быстро утомляются 
из-за слепящего действия лучей фар 
встречных автомобилей. Да и в населен- 
ных пунктах уличное освещение не может 
сравниться с дневным, и резко возраста- 
ет опасность наезда на пешеходов. 

Все это должны иметь в виду водители, 
если им приходится ездить в темное 
время суток и в условиях недостаточ- 
ной видимости. Напомним, что подразуме- 
вают эти понятия. «Недостаточная» — 
это видимость дороги менее 300 метров 
из-за тумана, дождя, снегопада и т. п., 
а также в сумерки. Есть вечерние и утрен- 
ние сумерки, и их продолжительность 
зависит от широты (на юге они короткие, 
на севере — длиннее), времени года, 
состояния атмосферы. В средней полосе 
они составляют примерно по 30 минут 
до захода солнца и после того, как оно 
встало. Термин же «темное время суток» 
Правила трактуют как промежуток вре- 
мени от конца вечерних сумерек до начала 
утренних. Заметим, что раньше он вклю- 
чал и сумерки, теперь — нет. 

Итак, во-первых. Правила требуют обя- 
зательно включать фары при движении 
на неосвещенных участках дорог (даль- 
ний или ближний свет), на освещенных 
же можно ездить и с габаритными ог- 
нями. Но и здесь разрешены ближний 
или противотуманные фары (пункт 19.1). 
А я бы и рекомендовал это. У многих 
водителей с каких-то давних времен, 
к сожалению, сохранилась плохая при- 
вычка ездить на слабо освещенных ули- 
цах только с габаритными огнями. Это 
крайне опасно, потому что водитель 
порой лишает себя возможности обна- 
ружить даже близко расположенное пре- 
пятствие, а кроме того, он больше подвер- 
жен ослеплению, так как его глаза адапти- 
рованы на низкий уровень освещенности 
дороги. 

Во-вторых, Правила теперь не обя- 
зывают нас включать внешние свето- 
вые приборы днем в условиях недоста- 
точной видимости. Водителю доверено 
самому решать, когда и какие свето- 


вые приборы — габаритные огни, проти- 
вотуманные или обычные фары стоит 
включать в светлое время суток, если 
видимость ухудшается по метеорологи- 
ческим условиям. Но здесь надо предосте- 
речь легкомысленных. Пусть вы сами, 
как вам кажется, видите все хорошо. 
Не испытывайте судьбу. Все-таки при 
включенных внешних световых приборах 
улучшается различимость вашего тран- 
спортного средства другими водителями, 
а тем самым повышается безопасность 
движения. 

Самый опасный враг ночью — ослеп- 
ление водителей. Чтобы предупреждать 
его, надо переключать дальний свет на 
ближний не менее чем за 150 метров 
до встречной машины. Подчеркиваю, 
не менее. В конкретной обстановке это 
расстояние можно и нужно увеличивать 
до 200 — 300 метров, чтобы не создавать 
лишних неудобств водителям встречных 
транспортных средств. Во всяком слу- 
чае, необходимо, как это требуют Пра- 
вила (пункт 19.2), переключать дальний 
свет на ближний по первому же сигналу 
встречного водителя. Такого положения в 
Правилах раньше тоже не было. 

Механическое транспортное средство, 
остановившееся в темноте на неосве- 
щенном участке дороги или в условиях 
недостаточной видимости, должно быть 
обозначено габаритными или стояноч- 
ными огнями (пункт 19.3). При этом не 
имеет значения, находится ли оно на 
проезжей части дороги у тротуара или 
на обочине. Без огней останавливаться 
и стоять в этих условиях на дороге во- 
обще нельзя. Если стояночные или габа- 
ритные огни неисправны, надо убирать 
транспортное средство с дороги в сто- 
рону — на специальную площадку или 
просто за пределы ее земляного полотна. 
Когда выполнить это требование Правил 
водитель не в состоянии (обращаю вни- 
мание всех — только при этом условии 
можно остаться на дороге), то обязан 
включить аварийную сигнализацию на 
транспортном средстве, а если ве нет 
или она неработоспособна — выставить 
знак аварийной остановки или мигающий 
красный фонарь; за 30 — 40 метров от 
транспортного средства на дороге и за 
15 — 20 в населенном пункте. 

Говорю об этом столь подробно пото- 
му, что все еще большая часть ДТП в 
условиях плохой видимости представляет 
собой именно столкновение со стоящими 
на дорогах без сигнальных огней транс- 
портными средствами. Водители прояв- 
ляют здесь поразительную беспечность. 
Причем как ведь часто бывает. Остано- 
вился водитель еще засветло. Отправился 
за технической помощью, рассчитывая 


обернуться быстро, а не получилось. 
И остался на дороге необозначенный 
прицеп или автомобиль, который и стал 
причиной аварии. Поэтому надо взять 
за правило: произошла вынужденная ос- 
тановка — постарайся прежде всего 
найти буксир и убрать машину с дороги, 
а затем уж думай, что делать дальше. 
И тебе спокойнее, и другим не создашь 
помех. 

Более четко изложены сейчас правила 
применения противотуманных фар (пункт 
19.4). Насчет условий недостаточной 
видимости все ясно, для этого, собствен- 
но, такие фары и созданы. В туман, ли- 
вень, снегопад и т. п. их можно включать 
как самостоятельно, так и совместно с 
фарами головного света. Но можно поль- 
зоваться ими и в темное время суток, 
правда, только совместно с дальним или 
ближним светом фар. Для чего? У них 
значительно шире «обзор», и поэтому 
на крутых поворотах, когда приходится 
съезжать с дороги, свет противотуман- 
ных фар позволяет водителю видеть, 
что делается по сторонам. Наконец, 
противотуманные фары могут заменять 
ближний свет днем во всех случаях, 
когда он применяется просто для обозна- 
чения транспортного средства. А таких 
случаев набирается семь и перечислены 
они в пункте 8.8 Правил. Сама техническая 
сторона дела — как должны устанав- 
ливаться противотуманные фары, как 
включаться в цепь электрооборудования 
автомобиля или мотоцикла — изложена 
в пункте 3.1 «Условий, при которых запре- 
щается эксплуатация транспортных 
средств» (они приведены в приложении 
1 Правил). 

Ну и, коль уж речь зашла об «Условиях», 
отметим, что в этом же пункте оговорены 
места установки и способ включения 
и противотуманных фонарей. Это тоже 
полезная вещь, если учесть, что по ста- 
тистике аварии в тумане — в основном 
наезд на транспортное средство, дви- 
жущееся впереди в попутном направле- 
нии. А такие задние красные фонари 
по своим светотехническим характеристи- 
кам способны «пробить» даже плотный 
туман и сделать автомобиль или мото- 
цикл более различимым в условиях 
пониженной метеорологической видимо- 
сти (пункт 19.6). 

Наконец, знак автопоезда должен быть 
включен не только во время движения, 
но и при остановке и стоянке в темное 
время суток (пункт 19.7). 

М. АФАНАСЬЕВ, 
заместитель начальника 
лаборатории безопасности движения 

ВНИИ МВД СССР 



США. Свыше 11% водителей в стране стар- 
ше 65 лет. По данным Национального управ- 
ления безопасности дорожного движения, 
частота ДТП у лиц этой возрастной группы 
намного выше, чем у других. Причиной их 
в большинстве случаев являются просчеты 
водителей при поворотах и перестроениях. 

ФРАНЦИЯ. Опрос населения показал, что 
88% высказались за усиление наказания 
водителей, управлявших транспортными 
средствами в нетрезвом состоянии. Сегодня, 
по общему мнению, они слишком слабы: 
водитель, совершивший ДТП со смертельным 
исходом, будучи пьяным, может быть нака- 
зан самое большее лишением свободы на 
срок до 4 лет. Причем, по действующему 


законодательству, нетрезвым считается тот 
человек, у кого содержание алкоголя в крови 
превышает 0,8 промилле. 

ФРГ. Введенное несколько лет назад огра- 
ничение скоростей движения в жилых райо- 
нах городов до 30 км/ч позволило почти 
вдвое сократить число ДТП со смертель- 
ным исходом. При этом общее число ДТП 
с пешеходами снизилось на 20%, а с велоси- 
педистами — на 8%. 

ФРГ. К неожиданному выводу пришли 
власти земли Рейнланд-Пфальц. Оказывает- 
ся, здесь из 1400 ДТП в 1984 — 1985 гг. 
более половины совершены водителями 
машин полиции. Как правило, из-за того. 


что блюстители порядка игнорировали пра- 
вила движения, выполнения которых столь 
рьяно требовали от автомобилистов. Харак- 
терно, что эти ДТП обычно случались 
не во время срочных вызовов полиции. 

ЯПОНИЯ. Крайне обострились проблемы, 
связанные с перевозкой пассажиров и гру- 
зов в крупных городах. Положение ослож- 
няется быстрым ростом городского населе- 
ния. Неотложной задачей признано совер- 
шенствование регулирования движения в 
центральных районах городов, введение в 
более широких масштабах одно^ороннего 
движения, выделение участков для стоянки 
автомобилей за пределами автомобильных 
дорог. 
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«Какие дорожно-транспортные проис- 
шествия квалифицируются как автотран- 
спортные преступления? Существуют ли 
четкие их признаки?» — задает вопрос 
читатель из Караганды Н. Краснянский. 

«В п. 4.5 Правил дорожного движе- 
ния такое условие: «если... материаль- 
ный ущерб является несущественным...» 
А где граница между несущественным 
и существенным ущербом?» — спраши- 
вает автолюбитель из Краснодара 
Ю. Пронин. 

«Получил права и приобрел машину 
недавно, так что, признаюсь, водитель я 
неопытный. Не рассчитав скорость при 
небольшом интервале с идущей впереди 
машиной, не успел затормозить и слегка 
толкнул выезжавший на обочину «За- 
порожец». Этого оказалось достаточно, 
чтобы он съехал в глубокий кювет и 
перевернулся. Стоимость ремонта была 
оценена почти в 600 руб., и я эту сумму 
уже возместил. Но возбуждено также 
уголовное дело по ст. 211 УК РСФСР. 
Неужели же теперь я из-за своей неуме- 
лости, а может быть простой случай- 
ности, буду считаться уголовным пре- 
ступником? » — пишет Р-в из Московской 
области. 

На вопросы читателей отвечает кан- 
дидат юридических наук Ю. БАТУРИН. 

В прошлых выпусках юридической 
консультации «ЗР» мы рассказали о 
гражданско-правовой ответственности. 
Упоминали и о том, что она может 
сопутствовать уголовной (1986, № 11). 
Именно такая ситуация и сложилась, 
судя по всему, у читателя Р-ва. Что же 
такое уголовная ответственность? 

Уголовная ответственность — это осно- 
ванная на требовании уголовного закона 
и производимая от имени государства 
оценка конкретного деяния как преступ- 
ления, выраженная в обвинительном при- 
говоре суда. Обратите внимание на два 
важных момента, вытекающих из этой 
формулировки. Первый состоит в том, 
что уголовная ответственность — пра- 
вовое последствие совершения преступле- 
ния. И второе — уголовная ответствен- 
ность возлагается на виновного только 
судом. 

Водители, совершившие автотранспорт- 
ные преступления, связанные с наруше- 
нием правил движения, могут быть 
привлечены к уголовной ответственно- 
сти. Для этого требуется в первую оче- 
редь, чтобы было точно установлено, 
какой пункт Правил нарушен, в чем 
конкретно выразилось нарушение и пре- 
дусмотрено ли оно уголовным законом. 
Далее необходимо определить, являются 
ли последствия этого общественно опас- 
ными, то есть повлекли за собой гибель 
людей, телесные повреждения разной 
тяжести или существенный материаль- 
ный ущерб. Без этого даже самое гру- 
бое нарушение Правил не влечет уго- 
ловной ответственности. 

Какой ^е ущерб считается существен- 
ным? Этот вопрос решается следователем 


и судом по каждому делу с учетом 
конкретных обстоятельств. Сложившаяся 
судебная практика показывает, что суще- 
ственным материальный ущерб призна- 
ется, если превышает 450 — 500 рублей. 
Водитель Р-в, как следует из его письма, 
нанес пострадавшему существенный 
ущерб, но его недоумение по поводу 
возбуждения в связи с этим уголовного 
дела можно понять. В условиях массовой 
автомобилизации при современной высо- 
кой стоимости автомобилей и запасных 
частей к ним подобные ситуации воз- 
никают очень часто, и вряд ли оправ- 
дано, что в результате каждой из них 
водитель становится потенциальным уго- 
ловным преступником. Об этом журнал 
уже писал, предлагая провести соответ- 
ствующую корректировку законодатель- 
ства в этой части. 

Между нарушением Правил дорожного 
движения и наступившими в результате 
этого общественно опасными послед- 
ствиями должна иметься и быть точно 
доказана причинная связь. При отсутст- 
вии этого обязательного признака ответ- 
ственность водителя за наступившие 
тяжкие последствия исключается. 

Наконец, должна быть установлена 
виновность водителя, то есть выяснено, 
действовал ли он умышленно или по 
неосторожности. При невиновном причи- 
нении вреда водитель не может быть 
привлечен к уголовной ответственности, 
но гражданско-правовую ответствен- 
ность, связанную с возмещением ущер- 
ба, несет (см. «За рулем», 1986, 
№ 11 ). 

Одно из самых распространенных 
автотранспортных преступлений — пре- 
дусмотренное ст. 211 УК РСФСР. Оно 
состоит в нарушении правил безопасно- 
сти движения и эксплуатации авто- 
транспорта и наступлении в результате 
этого вредных последствий. Нарушения 
правил безопасности движения могут 
заключаться в превышении максималь- 
но допустимой скорости, в резком тор- 
можении, в несоблюдении необходимого 
интервала между транспортными средст- 
вами (что, вероятно, допустил читатель 
Р-в), в выезде на левую сторону или 
неправильном обгоне, в неподаче сигнала 
указателями поворота при изменении 
направления движения и т. п. Указан- 
ное преступление является неосторож- 
ным. Это означает, что водитель не 
предвидел указанных в законе вредных 
последствий, хотя должен был и мог 
предвидеть (преступная небрежность). 
Или предвидел возможность такого ре- 
зультата, но легкомысленно рассчитывал 
на его предотвращение (преступная 
самонадеянность). 

Уголовную ответственность за соверше- 
ние любого автотранспортного преступле- 
ния может нести лицо, достигшее шест- 
надцати лет. При этом не имеет зна- 
чения, совершено данное преступлсіше 
водителем-профессионалом или любите- 
лем, а равно и то, имел ли виновный 
удостоверение на право управления 
транспортным средством. 

Таковы основные признаки преступле- 
ний, о которых спрашивал А. Краснян- 
ский. Задача следствия и суда установить 
и доказать их наличие или отсутствие. 
Притом, если не обнаружится хотя бы 
один из них, говорят об отсутствии 
состава преступления. 



СПШОЧИАЯ 

СЛУЖБА 



ДИЗЕЛЬНОЕ ТОПЛИВО 

ЗА наличный расчет 

В редакционной почте все чаще появля- 
ются письма автолюбителей, имеющих в 
личном пользовании автомобили с дизель- 
ными двигателями. Они спрашивают, где и 
как можно купить дизельное топливо. 

Как разъяснили нам в Госкомнефтепро- 
дукте СССР, справки о местонахождении 
автозаправочных станций, отпускающих ди- 
зельное топливо владельцам индивидуального 
транспорта, можно навести в местных терри- 
ториальных управлениях Госкомнефтепродук- 
та СССР. 

С целью помочь москвичам и гостям сто- 
лицы мы, следуя этому совету, обратились к 
директору московского производственнсго 
комбината «Автообслуживание» В. Червин- 
скому. Он сообщил, что дизельное топливо 
можно купить на специально оборудованных 
автозаправочных станциях. В Москве их пять: 
АЗС № 20 (ул. Сталеваров); АЗС № 125 
(ул. Беловежская); АЗС № 198 (ул. Шепи- 
ловская); АЗС № 211 (ул. Римского-Корсако- 
ва); АЗС № 102 (Голицыно). 

Начальник отдела нефтяной, газовой и 
химической промышленности Госкомцен СССР 
М. Селиванова, в свою очередь, сообщила, 
что розничная цена на дизельное топливо 
такая же, как бензина А-76, то есть 30 ко- 
пеек за 1 литр. Указанные цены введены 
в действие с 15 сентября 1981 года. 

МАСЛА ДЛЯ ВАЗ— 2108 

€(Можно пи использовать в коробке передач 
автомобиля ВАЗ— 2108 трансмиссионное мас- 
ло ТАД-17И!» — спрашивает О. Павленко 
из Димитровграда. 

Как сообщил редакции главный конструк- 
тор действующего производства АвтоВАЗа 
Ю. Папин, трансмиссионное масло ТАД- 
17И применять в коробке передач автомо- 
биля ВАЗ — 2108 не следует. Оно снижает 
долговечность синхронизаторов. 

Кроме моторных масел, рекомендованных 
руководством по эксплуатации ВАЗ — 2108, 
в летнее время в системе смазки двигателя 
и коробке передач можно использовать 
смесь моторного масла М-6з/10Гі с остаточ- 
ными минеральными маслами МС-20, К-19 и 
др. Доля остаточных масел в смеси не долж- 
на превышать 20%. 

НЕМНОГО О КОНСТРУК- 
ЦИИ ПОРШНЯ 

Мотоциклист о. Баранов из г. Сочи, изме- 
ряя диаметр нового поршня ЯВЫ-350-638, 
обнаружил, что размеры его в разных плос- 
костях неодинаковы. «Не брак ли это!» — 
спрашивает он. 

Для правильного вывода в этом случае 
нужно знать конструкцию поршня двига-- 
теля внутреннего сгорания. Строго говоря, 
он не цилиндрический, как может показаться 
на первый взгляд. Силы, действующие на 
поршень, а также неравномерный нагрев 
приводят к неодинаковой его деформации 
в разных направлениях. Поршень больше рас- 
ширяется в вертикальной плоскости, прохо- 
дящей через ось поршневого пальца. Учи- 
тывая это, во многих конструкциях юбку 
поршня делают овальной, то есть диаметр 
нижней части поршня в плоскости качания 
шатуна больше диаметра в плоскости оси 
поршневого пальца на 0,06 — 0,08 мм. 
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Кроме того, коэффициент теплового расши-* 
рения материала поршня значительно больше, 
чем у чугунного цилиндра. Поэтому при 
работе двигателя поршень расширяется на- 
много больше. Чтобы избежать заклинива- 
ния поршня в цилиндре, между ними преду- 
сматривают зазор. Он неодинаков по высоте 
поршня, который имеет конусную или бочко- 
образную форму. В зоне колец, наиболее 
нагретой части (+300 — 350° С), зазор равен 
0,3 — 0,5 мм, в верхней части юбки — 0,12 — 
0,15 мм, в нижней части юбки — 0,06 — 
0,10 мм. Поэтому диаметр поршня той или 
иной группы замеряют на строго определен- 
ном расстоянии от нижней его кромки или 
проточки нижнего кольца в плоскости, пер- 
пендикулярной оси поршневого пальца. На- 
пример, для ЯВЫ-350-638 это расстояние 
равняется 53 мм от нижней кромки поршня. 

ПАССАЖИР В ГРУЗОВИКЕ 

«На двери кабины грузового автомобиля, 
которым я управляю, есть надпись; «Пас- 
сажиров не брать». Я, как и многие, пере- 
вожу сельскохозяйственные грузы по дерев- 
ням нашего района, где регулярного авто- 
бусного сообщения нет, приходится брать 
попутчиков, однако местная Госавтоинспек- 
ция нам это запрещает. Правильно ли!» — 
спрашивает С. Киприянов из с. Лешуконское 
Архангельской области. 

Как нам сообщили в Главном управлении 
ГАИ МВД СССР, такой запрет со стороны 
работников ГАИ в данном случае необосно- 
ван. Согласно пункту 22.7 Правил дорожного 
движения, количество перевозимых пассажи- 
ров регламентируется технической характе- 
ристикой транспортного средства. Ограни- 
чения же по перевозке пассажиров вводят- 
ся и, следовательно, контролируются минис- 
терствами и ведомствами, отвечающими за 
эксплуатацию этого транспорта. 

ТОЛЬКО из 
МЕТАЛЛОКЕРАМИКИ 

«Можно ЛИ заменить металлокерамиче- 
скую втулку, в которой вращается шестерня 
привода масляного насоса, аналогичной по 
размерам втулкой, выточенной из бронзы 
или латуни!» — интересуется читатель 
В. Рыбаков из г. Вязьма. 

Такая замена недопустима, разъяснили нам 
специалисты ВАЗа, так как этот узел сма- 
зывается через поры металлокерамики. 

Разъяснение, естественно, касается и дру- 
гих узлов автомобиля, где установлены ме- 
таллокерамические втулки, например распре- 
делителей зажигания. 

СОБСТВЕННОСТЬ 

СУПРУГОВ 

«В пункте 3.1 Правил дорожного движе- 
ния, введенных с 1987 года, перечислены 
документы, которые обязан иметь при 
себе каждый водитель механического транс- 
портного средства. Из этого перечня яв- 
ствует, что в определенных случаях доверен- 
ность на право распоряжения машиной может 
быть заменена свидетельством о праве 
общей собственности на транспортное сред- 
ство. Кто и в каком порядке может полу- 
чить такое свидетельство и где!» — спра- 
шивают П. Носов из Волгограда, многие 
другие читатели. 

Им отвечает юрист Л. Могилянский. 

Согласно статье 20 Кодекса о браке, 
семье и опеке РСФСР, имущество, нажи- 
тое супругами в совместном браке, явля- 
ется их общей собственностью. Это отно- 
сится и к имуществу, которое было оформле- 
но и зарегистрировано на имя одного из 
супругов. Совместно нажитое ими имущество 
может быть разделено между ними в добро- 
вольном порядке во время или даже после 


расторжения брака. Такое соглашение должно 
быть удостоверено нотариально. На осно- 
вании статьи 70 Закона РСФСР о государ- 
ственном нотариате по совместному письмен- 
ному заявлению супругов нотариальные кон- 
торы выдают одному из них или обоим сви- 
детельства о праве собственности на долю 
в общем имуществе. 

При обращении супруга с просьбой выдать 
свидетельство о праве на долю в общей 
собственности на транспортное средство нота- 
риус обязан проверить, нажито ли это имуще- 
ство в браке. В СССР признается брак, заклю- 
ченный только в ЗАГСах: «Права и обязан- 
ности супругов порождает лишь брак, заклю- 
ченный в государственных органах записи 
актов гражданского состояния» (ст. 17 КоБС 
РСФСР). Правда, из общего правила есть 
исключения, и в строго определенных слу- 
чаях юридическая сила признается также 
за браками, оформленными в ином порядке. 
Скажем, в дореволюционной России и в мест- 
ностях, вошедших в состав СССР (например, 
в Прибалтике), большое распространение 
имели браки по религиозным обрядам, кото- 
рые фиксировались в церковных книгах. 
Другой случай — браки по религиозным обря- 
дам, которые имели место во время войны 
на временно оккупированной территории 
СССР. Признаются юридически и браки, 
заключенные вне пределов нашей страны 
между советскими гражданами, и браки совет- 
ских граждан с иностранцами по тем фор- 
мам, которые установлены законами на 
месте их совершения. 

Время приобретения транспортного сред- 
ства нотариус определяет по техническому 
паспорту автомобиля, в котором должно 
быть указано, на основании чего он выдан, 
например ссылка на справку-счет магазина. 
Если же ссылка сделана на договор дарения 
или наследования, то свидетельство о праве 
собственности на долю в общем имуществе, 
естественно, не может быть выдано. Надо 
заметить, что формы технических паспортов 
менялись, взамен утерянных выдавались но- 
вые, и не всегда такие записи сохранились. 
Восстановить эти сведения можно по учет- 
ным карточкам в ГАИ. 

И переживший другого супруг имеет право 
получить у нотариуса такое свидетельство. 
Предварительно об этом извещаются другие 
наследники. 

Итак, для получения свидетельства о доле 
в общей собственности супругу необходимо 
лично обратиться в нотариальную конто- 
ру по месту регистрации транспортного 
средства, предъявив личный паспорт, сви- 
детельство о браке, технический паспорт, 
квитанцию об уплате сбора с владельцев 
транспортных средств за текущий год. При 
выдаче свидетельств оплачивается государ- 
ственная пошлина — 50 коп. 

Такого свидетельства достаточно, чтобы 
иметь право управлять собственным авто- 
мобилем. При этом не надо менять владель- 
ца в техническом паспорте, не нужна и 
доверенность на право распоряжения маши- 
ной. Кроме того, после получения свиде- 
тельства о доле в общей собственности 
при желании можно обратиться в ГАИ с 
совместным заявлением о выдаче нового 
технического паспорта на второго супруга. 

ПРИЕМНИК 
НА «МОСКВИЧ— 408» 

Читатель А. Атаманенко из Калининграда 
спрашивает, какие современные радиоприем- 
ники можно установить на автомобиль 
«Москвич — 408». 

По мнению специалистов АЗЛК, выпускае- 
мые в настоящее время автомобильные при- 
емники «Илга-320», «Былина-310», «Блюз-301» 
и «Тонар-авто-302» вполне могут быть установ- 
лены на автомобиль «Москвич— 408». С ука- 
занными приемниками может работать и ан- 
тенна АР-105, устанавливаемая на автомо- 
биль «Москвич — 408», и антенна АР-108, 
разработанная для «жигулей». Обе эти антен- 


ны имеют одинаковые по присоединитель- 
ным размерам наконечники для подключе- 
ния кабеля от антенны к радиоприемнику. 

При установке радиоприемника, разумеет- 
ся, придется подумать над тем, как его 
разместить в салоне автомобиля и надеж- 
но прикрепить к кузову. 

ИРБИТСКИЕ МОТОЦИКЛЫ 

«В какое время и какие модели мотоцик- 
лов производил ирбитский мотозавод!» — 
спрашивает А. Борзунов из Покрова. 

Отвечает заместитель директора ирбит- 
ского завода Г. Демаков. Годы выпуска и 
модели мотоциклов производства ирбит- 
ского мотозавода можно свести в следую- 
щую таблицу: 


Модель 

Г од выпуска 

М— 72 

1956—1960 

М— 52 

1957—1960 

М— 61 

1958—1963 

М—62 

1961—1965 

М— 63 

1963—1972 

М— 66 

1971---1975 

М— 67 

1973—1976 

М-~67-36 

1976—1984 

ИМЗ 8.103—30 

1984—1987 

ИМЗ 8.103—10 

1986—1987 


СТУПИЦЫ 

«РУДЖ-ВИТВОРТ» 

«Встречал в технической литературе выра- 
жение «колесная ступица типа «Рудж-Вит-^ 
ворт», — пишет Л. Овсянников из Иркут- 
ска, — но чем отличается она по конструк- 
ции от всех известных, не знаю». 

Английская фирма «Рудж-Витворт» с 1902 
года была признанным производителем 
мотоциклов. В 1912 году она решила раз- 
нообразить свою продукцию, выпустив лег- 
кий микроавтомобиль («сайклкар»). Это 
событие прошло бы совершенно незаметно, 
если бы не одна замечательная деталь, 
принесшая фирме всемирную известность. 
Дело в том, что для облегчения и упро- 
щения своего «сайклкара» она применила 
установку колес со спицами велосипедного 
типа на ступицах, и крепились они одной 
лишь центральной гайкой. Эту тонкость сразу 
же приметили и взяли на вооружение кон- 
структоры скоростных машин. Именно им 
требовалось простое и надежное крепление 
колеса на оси, позволяющее быстро заме- 
нять его во время гонок. Так с 1912 года 
ступицы «Рудж-Витворт» начали широко при- 
меняться на гоночных автомобилях. 

Конструкция узла довольно проста. Колесо 
надевается на ступицу и фиксируется на ней 
посредством мелких треугольных шлиц. В 
осевом направлении его стопорит гайка с 
конусным пояском, навинчиваемая на резь- 
бовой хвостовик ступицы. Она надежно цент- 
рирует колесо и автоматически затягивается 
во время движения. С этой конструкцией 
можно познакомиться в книге В. Бекмана 
«Гоночные автомобили» (Машиностроение, 
1967). 

Ступице «Рудж-Витворт» суждена долгая 
жизнь. Она до сих пор используется практи- 
чески на всех гоночных и спортивных авто- 
мобилях, обеспечивая во время гонки воз- 
можность замены колеса в течение нтеколь- 
ких секунд. 



АВТ0И0БИЛИШ1ИЯ В КНР 


Как известно, в Китае самый распро- 
страненный и практичный вид транспор- 
та — велосипед. На улицах Пекина, 
особенно в часы пик, даже пешеходу 
трудно пробраться сквозь плотный поток 
велосипедистов, спешащих по своим де- 
лам. Однако того, кто впервые приез- 
жает сюда, поражает и множество авто- 
мобилей самых разных марок: ♦тойоты» 
и ♦полонезы», ♦мерседесы» и ♦ситрое- 
ны», ♦ниссаны» и другие. Все чаще на 
улицах Пекина и других городов встре- 
чаешь наши ♦волги» и ♦лады». Только 
за 1986 год КНР импортировала из 
Советского Союза 22 835 легковых ма- 
шин. Это свидетельство развития, расши- 
рения торгово-экономического сотруд- 
ничества СССР и КНР. Здесь сразу 
узнают ♦фуэрзя», как называют нашу 
♦волгу». Машины волжского и горьков- 
ского автомобильных заводов популярны 
у китайских водителей. 

На дорогах страны сегодня эксплуати- 
руется свыше 3,4 миллиона автомоби- 
лей, значительная часть которых — 
устаревшие. В условиях проводимой 
в стране модернизации, экономической 
реформы, политики расширения связей 
с внешним миром стоит важная задача: 
в кратчайшие сроки обновить парк. Со- 
гласно сообщениям китайской печати, 
до 1990 года, завершающего седьмую 
пятилетку КНР, планируется ежегодно 
заменять по 100 — 150 тысяч машин. 
Как заявил заместитель министра ком- 
му никаіщй Ван Чжаньи, ♦Развитие 
индустрии транспорта является одним 
из ключевых факторов в деле обеспе- 
чения благополучного развития китай- 
ской экономики». 

За годы шестой пятилетки (1981 — 
1985) автомобильная промышленность 
КНР выпустила 1,37 миллиона машин 
разных марок и типов. Годовое произ- 
водство увеличилось с 200 тысяч в 1980 
году до 443 тысяч в 1985-м. По подсче- 
там специалистов, к 2000 году для 
удовлетворения нужд страны понадо- 
бится парк из более чем 8 миллионов 
грузовиков, около 4 миллионов легко- 
вых машин и 0,8 миллиона автобусов. 
По мнению ведущих китайских эконо- 
мистов, главным для достижения этой 
цели должно стать не увеличение им- 
порта, а расширение отечественного про- 
изводства. 

Это наглядно подтверждают цифры. 
Так, если в 1985 году общая сумма 
импорта автомобилей составила 500 
миллионов американских долларов, то 
в прошлом году она сократилась впя- 
теро. Японская компания ♦Тойота» 
поставила в Китай в 1984 — 1985 гг. 
100 тысяч машин, в минувшем году — 
лишь около 5 тысяч. Более целесообраз- 
ным признано создавать смешанные 
предприятия с участием иностранного 
капитала. В числе уже действующих — 



♦ Шанхай — Фо льксваген-сантана » , ♦Гу- 
анчжоу — Пежо » , ♦ Тяньцзинь — Д айхат- 
су», ♦Пекин — Джип». 

Стоит напомнить, что основа автомо- 
бильной промышленности КНР заложена 
еще в 50-е годы при самой активной 
помощи СССР. Тогда был построен чан- 
чуньский автозавод, и поныне самый 
крупный в стране — он выпускал 
грузовики ♦ Цзефан » ( ♦ Освобождение » ), 
полностью аналогичные нашим ЗИЛ — 
150. Другой завод, в Нанкине, также 
сооруженный при содействии Советского 
Союза, освоил грузовик ♦Юэцзинь» по 
документации ГАЗ — 51 (о его современ- 
ной продукции журнал писал в Ма 3 
и 7 с. г. — ред.). 

С целью дальнейшего комплексного 
развития автомобильной промышленно- 
сти правительство КНР в текущей, седь- 
мой пятилетке (1986 — 1990 гг.) наме- 
тило, в частности, на базе 24 автомоби- 
льных заводов (всего их 39) создать 
три крупных самостоятельных объеди- 
нения. Остальные 15 предприятий будут 
переданы в ведение местных властей. 
Генеральный план перестройки автомо- 
бильной промышленности Китая рассчи- 
тан на ближайшие 15 лет. 

Развитие автомобилизации наталки- 
вается, однако, на большие трудности 
в обеспечении топливом. Как свидетель- 
ствуют газеты КНР, в ряде провинций 
страны из-за этого простаивало 40 — 
60% транспортных средств. Дефицит топ- 
лива в настоящее время оценивается 
примерно в 10 миллионов тонн. Для 
его покрытия КНР впервые за многие 
годы стала импортировать нефтепро- 
дукты и несколько сокращать произ- 
водство автомобилей. В 1986 году вы- 
пущено 400 тысяч автомобилей, при- 
чем основную долю составили грузо- 
вики. 

В последние годы ученые, конструк- 
торы, инженеры стали уделять большое 
внимание созданию новых, более эко- 
номичных машин. Одним из резуль- 
татов работы стал электромобиль, ис- 
пытания которого успешно завершились 
в крупном индустриальном центре стра- 
ны Тяньцзине. Новая машина, по оцен- 
кам специалистов, экономична: на 15 
километров расходует 1 кВт • ч элект- 
роэнергии, ее скорость 20 км/ч. 

Интенсивное развитие автомобильной 


Вторая кольцевая дорога в Пекине — 
оживленная скоростная магистраль. 



промышленности, рост парка делают 
весьма острой проблему безопасности 
движения. В последние годы, несмотря 
на усилия как центральных, так и мест- 
ных органов власти, количество дорож- 
но-транспортных происшествий не только 
не сокращается, но, наоборот, имеет 
тенденцию к росту. По данным китай- 
ской печати, в прошлом году в стране 
зафиксировано 220 тысяч дорожно- 
транспортных происшествий. Число по- 
гибших и раненых превысило 42 тыся- 
чи человек. Это на 3,25% больше в срав- 
нении с предыдущим годом. Только в 
июне нынешнего года зарегистрировано 
более 9 тысяч ДТП, в результате кото- 
рых погибли и получили ранения около 
7 тысяч человек. Ч 

Такое положение вызывает закон- 
ную тревогу. Правительство принимает 
новые меры с тем, чтобы не допустить 
дальнейшего роста числа ДТП, добиться 
поворота в сторону его сокращения. 

Возросла роль органов массовой инфор- ^ 

маіщи. Ск)вместные усилия дали неко- 
торые плоды. Так, на всекитайском 
совещании по обеспечению безопасно- 
сти движения, которое проходило в Тянь- 
цзине весной, отмечалось, что в 1986 году 
в 14 провинциях страны, где местные 
власти энергично возглавили борьбу 
за наведение порядка, удалось снизить 
количество ДТП. 

Приоритетным направлением в реше- 
нии транспортной проблемы, которая 
последние годы все ощутимее препят- 
ствует повышению эффективности эко- 
номики, признано совершенствование и 
расширение автодорожного строитель- 
ства. Как указал заместитель министра 







На пекмиской улмце Дуядаиь соседствуют все виды транспорта, 
которыми пользуются жители столицы: от всевозможных вело- 
сипедов и трехколесного грузовика до комфортабельныГ^лег- 
новых машин и вместительных автобусов. 
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коммуникаций Ван Чжаньи, его масшта- 
бы должны полностью отвечать потреб- 
ностям развития народного хозяйства 
КНР. За годы народной власти^ отметил 
он, в этой области были достигнуты 
некоторые успехи. В 1949 году протя- 
женность дорог в Китае составляла 80 
тысяч километров, за годы первых двух 
пятилеток она достигла 122 тысяч. Одна- 
ко в период «большого скачка» и «куль- 
турной революции» темпы строительства 
значительно упали. 

Большие перемены, начавшиеся с 
третьего пленума ЦК КПК одиннад- 
цатого созыва (1978 г.), курс на реформы, 
оживление экономики потребовали зна- 
чительно расширить сеть дорог. За 
1986 год в Китае проложено свыше 
20 тысяч километров дорожного полотна, 
реконструировано 15 тысяч километров 
дорог, сооружено 5 тысяч мостов. По 
данным государственного статистическо- 
го управления КНР, автомобильные 
дороги имеют наибольшую протяжен- 
ность из всех транспортных путей стра- 
ны. К началу 1986 года она достигала 
950 тысяч километров. Тем не менее 
дорожное хозяйство остается одним из 
самых слабых звеньев китайской эко- 
номики. На 100 км^ площади КНР при- 
ходится только 10 километров авто- 
мобильных дорог, тогда как в разви- 
тых странах — около 40 километров. 

Делаются дальнейшие шаги к сокра- 
щению такого отставания. Планами 
развития отрасли предусмотрено в ны- 
нешнем году построить и реконструиро- 
вать соответственно 16 и 15 тысяч ки- 
лометров дорог. На выполнение этих 
задач намечено ассигновать 1,48 мил- 
лиарда юаней. 

Газета «Жэньминь жибао» сообщила, 
что в 1986 — 1990 гг. будет проложено 
и реконструировано 60 тысяч кило- 
метров дорог, возведено 20 крупных 
мостов. К 1990 году общая протя- 
женность автомобильных дорог достигнет 
миллиона километров. 

Основной задачей дорожного строи- 
тельства в седьмой пятилетке является 
создание радиальной сети для сообще- 
ния приморских городов, открытых 
иностранному капиталу, с внутренними 
территориями страны, а также для 
связи специальных экономических зон 
и главных промышленных центров с 
прилегающими районами. Будут соору- 
жаться скоростные трассы Пекин — 
Тяньцзинь, Гуанчжоу — Чжухай, Шан- 
хай — Нанкин, Далянь — Шэньян. В сель- 
ской местности основные усилия на- 
правляются на прокладку дорог от круп- 
ных районов сельскохозяйственного про- 
изводства к провинциальным и уездным 
центрам. 

Сооружение сети дорог в текущей 
пятилетке ведется на средства как 
госбюджета, так и местных органов 
власти, промышленных предприятий, 
сельских кооперативов. 

Вновь строящиеся и реконструируемые 
трассы, по мнению экономистов, должны 
составить единую сеть. Управлять ею 
станут организации, принадлежащие 
и государству, и местным народным 
правительствам. Указывают, однако, что 
основная часть дорог останется собст- 
венностью государства. 

М. АБУЛХАТИН, 
корр. ТАСС 
(специально для «За рулем») 

г. Пекин 




• КОЛОНКА ДЛЯ НОВИЧКА ф ф КОЛОНКА ДЛЯ НОВИЧКА ф 


ФАРЫ, ФОНАРИ, 
ЛАМПЫ 

Осень. Темнеет рано. И если летом 
включать фары доводилось очень редко, 
то теперь каждая вечерняя поездка — 
со светом. В этих условиях исправная 
работа световых приборов приобретает 
первостепенную важность, становится за- 
логом нормальной, безопасной езды. 
Поэтому разговор о неполадках в сис- 
теме освещения будет, вероятно, своев- 
ременным и уместным. 

Чаще всего приходится сталкиваться 
с тем, что одна фара горит, а другая — 
нет. В чем дело? Ход рассуждений 
тут несложен. 

Если нет ни ближнего, ни дальнего 
света, то крайне маловероятно, чтобы 
одновременно повредились две неза- 
висимые электрические цепи, по которым 
ток поступает к лампочке, или перегорели 
обе нити лампы. Скорее всего, нарушен 
общий для всех нитей «минусовой» 
канал тока, иными словами, корпус фары 
плохо контактирует с корпусом самого 
автомобиля. Тут часто достаточно слегка 
постучать рукой по фаре, чтобы лампа 
загорелась. Конечно, это не ремонт, 
а просто сиюминутный выход из поло- 
жения; позже обязательно нужно отвин- 
тить крепления фары, очистить детали 
от грязи и ржавчины. 

Иное дело, если нет только одного 
света — ближнего или дальнего. Первое 
что надо проверить — соответствующий 
предохранитель, а если он цел, то подер- 
гать и пошевелить штеккерный разъем, 
которым провод от сети соединяется 
с проводом, идущим к негорящей нити 
фары. Настоятельный совет: нужно зара- 
нее найти и запомнить расположение 
этих разъемов, чтобы не заниматься 
«изыскательскими работами» в темноте. 
Если же и разъем в порядке, придется 
добираться к лампе (технология этого 
дела описана в заводской инструкции) 
и смотреть, не перегорела ли она и не 
окислились ли ее выводы, вставляемые 
в присоединительную колодку с про- 
водами. Кроме упомянутых, существуют, 
конечно, и другие дефекты, но они редки, 
и вряд ли стоит делать их предметом 
нашего обсуждения. 

И, наконец, еще один простой вывод: 
если при включении не загораются обе 
фары или вообще никакие световые 
приборы, то разумнее всего предпо- 
ложить, что повинен соответствующий 
включатель или нарушены соединения 
провода, питающего этот включатель. 
Кроме того, причиной может быть по- 
вреждение контактной пары в замке 
зажигания — той, что дает ток на вывод 
«ІМТ» (это не относится к замкам старых 
систем, не связанных с запором рулевой 
колонки). 

Но предположим, что лампы фар ис- 
правно горят, а ехать все равно очень 
трудно: лучи либо уходят куда-то вверх, 
либо освещают дорогу прямо перед 
носом. Ясно, что фары нужно регули- 
ровать. О том, как технически это 


сделать, рассказано в инструкции, но, 
поскольку размеченного контрольного 
экрана нет, операцию откладывают, а 
пока перемогаются кое-как. Между тем 
вполне приемлемую корректировку све- 
та можно сделать и без экрана, если 
найти прямой и ровный участок дороги, 
на которой практически нет движения. 
Машину устанавливают прямолинейно на 
дорожном полотне, включают в фарах 
дальний свет и закрывают одну из них 
плотной тряпкой. Вторую регулируют 
так, чтобы луч шел не вправо и не влево, 
а точно вперед. Затем на дороге, на 
расстоянии 100-— 120 метров перед авто- 
мобилем ставят какой-либо объемный 
предмет, имитирующий пешехода в тем- 
ной одежде, и поворачивают винт пере- 
мещения луча в вертикальной плоскости 
так, чтобы «пешеход» оказался на границе 
видимости (полотно до него ярко осве- 
щено). После этого проделывают то же 
самое с другой фарой. Лучше, если во 
время регулировки мотор будет рабо- 
тать, причем со слегка повышенными 
оборотами: это обеспечит рабочее на- 
пряжение в системе электрооборудова- 
ния. 

Говоря о фарах, нельзя не упомянуть 
об эксперименте, который уже стал 
«классикой». На автомобиле ехали по 
мокрой дороге; постепенно на стеклах 
фар осаждались грязные брызги, подня- 
тые колесами встречных и попутных ма- 
шин, Уже через 30 минут световой поток 
уменьшился настолько, что составил 
60% от первоначального. А поскольку 
это происходило постепенно, то водитель 
ничего не замечал и лишь бессознатель- 
но снижал скорость и управлял со все- 
возрастающим напряжением. Плохо было 
и встречным, поскольку грязь на стеклах 
рассеивает лучи света, увеличивая сле- 
пящий эффект. Из всего этого следует 
важный вывод: если на дороге влага и 
грязь, нужно не лениться периодически 
выходить из сухой машины, чтобы про- 
тирать стекла фар, иначе и до беды неда- 
леко. 

Но не только фары должны быть 
объектом нашего неусыпного внимания. 
Конечно, габаритные фонари и другие 
наружные световые приборы дорогу не 
освещают, но для безопасного движения 
в темноте очень важны, и контроли- 
ровать их следует постоянно. Для этого 
даже не надо обходить вокруг машины: 
в гараже вы без труда убеждаетесь во 
включении любых «огней» по бликам 
на стенках; отблески расположенных сза- 
ди фонарей отчетливо видны и на улице, 
когда машина стоит багажником к стенке 
или глухому забору. Если обнаруживается, 
что какая-то лампа не горит, поиск не- 
исправности надо начинать с предохра- 
нителя и лишь после этого добираться 
к лампе. У комбинированных фонарей 
есть своя особенность: если корпус имеет, 
плохой контакт с «массой» автомобиля, 
могут происходить бессистемные и нело- 
гичные загорания ламп, которые в данный 
момент не включены. Достаточно подроб- 
но об этом рассказывалось в статье «За- 
гадочные пути тока» («За рулем», 1987, 
№ 3), которую стоит внимательно про- 
читать. 
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Рубли и километры 


Приобретение автомобиля сущест- 
венно меняет образ жизни его вла- 
дельца и семьи. Вместе с радостями 
в дом приходят проблемы. И, судя 
по письмам в редакцию, многие лю- 
ди « впервые купившие автомобиль, 
не представляют себе, во что обой- 
дется его содержание. Отсюда — раз- 
очарование, неожиданные финансо- 
вые трудности, другие неприятности. 
По просьбе редакции кандидат техни- 
ческих наук О. ЯРЁМЕНКО знако- 
мит автолюбителей с основами эконо- 
мики эксплуатации личного автомо- 
биля. 

В статье показано, из чего склады- 
ваются затраты на автомобиль, и при- 
ведены граничные и средние значе- 
ния их в зависимости от годового про- 
бега. Такие слагаемые, как расходы 
на бензин, шины, аккумуляторы, сом- 
нений не вызывают — их цена, расход 
или ресурс известны. Очевидны также 
и единовременные ежегодные затраты 
на техосмотр, страхование, на оплату 
гаража или стоянки. 

Труднее определить расходы на тех- 
ническое обслуживание и ремонты, 
так как они зависят от стиля езды, 
условий эксплуатации, модели автомо- 
биля и т. п. Приводя эти затраты, ав- 
тор опирается на известные данные, 
касающиеся давно находящихся в эк- 
сплуатации марок машин. 


Давайте разберемся, какова цена 
удобств, создаваемых автомобилем, и 
наметим стратегию его использования 
в зависимости от вашей зарплаты. 
Цифры, которые я здесь приведу, не 
относятся к какой-то определенной 
категории владельцев машин — это 
средние, а также граничные значе- 
ния, за пределы которых стоимость 
содержания любой машины обычно 
не выходит. Если кто-то захочет их 
уточнить, может воспользоваться из- 
ложенной ниже методикой. 

Итак, затраты складываются из 
амортизационных расходов, цены бен- 
зина, технического обслуживания и 
ремонта, шин, аккумуляторных бата- 
рей и других. Однако общая сумма 
сама по себе мало что говорит. 
Гораздо показательней величина 
удельных затрат, то есть стоимость 
одного километра пробега. Чем она 
ниже, тем, значит, эффективнее эк- 
сплуатируется автомобиль. 

Удельные затраты получают делени- 
ем суммы общих расходов на пробег 
автомобиля. Сначала давайте посмот- 
рим, как изменяются удельные за- 
траты по отдельным составляющим. 

Амортизационные расходы. Так я буду 
называть разность между ценой нового 
автомобиля (Цн) и остаточной суммой 



КЛУБ 
АВТОЛЮБИТЕЛЕ’ 



(Со), которую владелец его может полу- 
чить при продаже ставшего уже подер- 
жанным автомобиля по комиссионной 
цене. Пока что, в условиях «автомобиль- 
ного дефицита» комиссионные цены в зна- 
чительной мере зависят от популярности 
той или иной марки и модели, региона, 
времени года и других факторов, но не 
за горами время, когда автомобиль пере- 
станет быть, как теперь, дефицитным то- 
варом. В этих условиях комиссионная це- 
на должна устанавливаться на основе ут- 
вержденных Советом Миййстров СССР 
норм амортизационных отчислений: для 
машины, находящейся в идеальном состо- 
янии, комиссионную цену назначают в за- 
висимости от ее пробега (П, тысяч кило- 
метров). С владельца машины удерживают 
скидку на износ, которую определяют на 
основании нормы амортизационных отчи- 
слений. Кроме того, от комиссионной 
цены отчисляют комиссионный сбор в 
размере 7% (если за истекший период 
не было изменения цен на эти автомо- 
били). 

Нормы амортизационных отчислений 
дифференцированы по классам автомоби- 
лей. С учетом сказанного для особо 
малого класса (двигатель рабочим объе- 
мом до 1200 см®) Со=0,93 Цн (1 — 
0,0077 П) и для малого класса (от 1200 до 
1800 см®) Со=:0,93 Цн (1—6,0036 П). При 
наличии дефектов в автомобиле Со умень- 
шают. 

Еще одна деталь. Если пробег менее 
пяти тысяч километров, то скидку на 
износ не делают, а при продаже удержи- 
вают с владельца только комиссионный 
сбор. 

Пробег определяют по спидометру, если 
возраст автомобиля менее пяти лет. Для 
более старых машин, независимо от клас- 
са, общий пробег рассчитывают из усло- 
вия годового проо^ега, равного 15 тыся- 
чам километров. 

Поясню сказанное примером. Машину 
малого класса, цена которой была 8000 
рублей, решили продать через четыре 
года, не наездив и 5 тысяч километров. 
Амортизационные расходы в этом слу- 
чае будут 8000 — 0,93 • 8000 ~ 560 руб. 
Но если по каким-либо причинам авто- 
мобиль с таким же пробегом простоял 
в гараже десять лет, то амортизацион- 
ные расходы составят 8000 — 0,93 • 80(Ю 
(1 — 0,0036 • 15 • 10) = 4600 рублейі 

Посмотрите теперь, как ][)аскладывают- 
ся расходы на километры (табл. 1), имея 
в виду, что цены автомобилей малого 


класса («москвичи», «жигули») находятся 
в пределах 8—10 тысяч рублей, особо 
малого класса («запорожцы») — в преде- 
лах 3,5—5 тысяч рублей. 

Цена бензина. Былые времена, когда 
канистра бензина стоила 9 руб. 80 коп. 
(по-старому), безвозвратно канули в лету: 
нефть на земном шаре быстро пошла на 
убыль. «Овес нынче дорог», и поэтому 
статья расходов на бензин стала решаю- 
щей. Удельная цена бензина подсчитыва- 
ется просто 

Сб = код/км. 

где О — средний удельный эксплуата- 
ционный расход бензина, л /100 км; 

Цб — цена 1 л бензина, коп. 

Значение среднего эксплуатационного 
расхода бензина определяется моделью 
автомобиля, вашим отношением к нему и 
мастерством вождения. Для «жигулей», 
«москвичей» и «запорожцев» оно лежит 
в пределах 8 — 11 л/100 км. Например, 
для ВАЗ— 2101, «21011» и «21013», на- 
ходящихся в индивидуальном пользова- 
нии, в среднем это 10,3 л/100 км пробега. 

При переводе двигателя на бензин А-76 
удельный расход топлива повышается 
на 10—15%. На эту же величину повы- 
шается расход бензина у автомобилей, 
выработавших ресурс, когда уже нужен 
капитальный ремонт. 

Величины удельной цены бензина при- 
ведены в табл. 2. 

Цена технического обслуживания. Сле- 
дует различать техническое обслужива- 
ние, связанное с пробегом (оно преду- 
смотрено сервисной книжкой), и дополни- 
тельное ТО по защите кузова от корро- 
зии и поддержанию внешнего вида маши- 
ны с использованием автокосметики. Эти 
затраты мы рассмотрим в разделе «Про- 
чие расходы». 

Цена «сервисного» технического обслу- 
живания складывается из цены эксплуа- 
тационных материалов (Цэм) — масел, 
элементов воздушного и масляного фильт- 
ров, антифриза, тормозной жидкости, 
цены заменяемых при ТО составных ча- 
стей (Цсч) — тормозных накладок, све- 
чей зажигания, шарниров и т. п., и цены 
работ, выполняемых СТО (Цто). 

В среднем соотношение Цэм : Цсч : 
: Цто л; 1:5:3, а удельная цена «сервисного» 
ТО составляет около 0,8 коп/км, при- 
чем колебания ее для выпускаемых ма- 
рок автомобилей незначительны (не пре- 
вышают 0,15 коп/км). Если с машиной 
обращаться аккуратно, умело ездить, не 


ТАБЛИЦА 1 


Возраст и пробег 
автомобиля в момент 
продажи 

Удельные амортизационные расходы (Са), коп/км 
при цене нового автомобиля, тыс. руб. 



малый класс 

особо малый класс 

Годы 

тыс. км 







8,0 

10,0 

3,5 

5,0 

Четыре года 

105 

— 

— 

2.7 

3,9 

До пяти лет 

25 

5,25 • 

6,95 

4.1 

5,9 


75 

3,4 

4,3 

2,9 

4,1 


125 

3,25 

4,05 

— • 

— 

Пять лет 

25 

10,1 

12,8 

2,9 

4.1 


125 

2,15 

2.7 

— - 

— 

Десять лет 

50 

9,0 

11.2 

7.3 

10,4 


145 

3,25 

4,05 

— 

— 


180 

1,85 

2,35 

— 

•— 
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перегружать ее и не пытаться дублиро- 
вать испытания на выносливость, прово- 
димые на полигоне НАМИ, затраты на 
составные части можно снизить вдвое. 
И наоборот — при лихой езде их можно 
вдвое поднять. Удельные затраты на ТО 
приведены в табл. 3. 

Цена ремонта. Здесь мы поведем разго- 
вор только о текущем ремонте, так как 
затраты на капитальный ремонт отно- 
сят к амортизационным расходам. 

Расходы на ремонт (Ср) состоят из цены 
заменяемых составных частей и ремонт- 
ных работ. Соотношение между этими 
слагаемыми Цсчр:Цр»4:1, а средние 
удельные затраты на ремонт составляют 
0,6 коп/км (для разных моделей 0,4— 
0,9). Так же как и при ТО, затраты на 
текущий ремонт зависят от стиля езды, 
как показано в табл. 4. 

Приведенные здесь значения Ср отно- 
сятся к периоду нормальной эксплуата- 
ции автомобиля в первые 50—80 тысяч 
километров пробега. Потом они постепен- 
но растут и к моменту капитального ре- 
монта повышаются в три — пять раз. Если 
разложить это повышение на весь пробег 
автомобиля, то цифры, приведенные в 
табл. 3 и 4, нужно увеличить еще при- 
мерно на четверть. Здесь мы так не де- 
лаем, полагая, что автомобиль обычно в 
это время продают или капитально ремон- 
тируют. 

Цена шин. Удельные затраты на них оп- 
ределяются по формуле: 

Сш = коп /км, 

Хш 

где Цш — цена одной шины, руб; 

Хш — средний ресурс (ходимость) 
шины, км. 

В среднем при использовании радиаль- 
ных покрышек с обычным кордом Сш — 
= 0,7 коп/км. Эти удельные затраты мож- 
но снизить на 20 — 40%, если пользовать- 
ся наваркой, ездить на шинах с метал- 
лическим кордом и не пускать в работу 
запасное колесо, как сказано в инструк- 
ции, поскольку перестановка пяти колес 
хотя и обеспечивает равномерный износ 
всех покрышек, но, мы считаем, сокраща- 
ет их ресурс. 

На такую же величину повышаются 
удельные затраты на шины, если не сле- 
дить за давлением в них и углами уста- 
новки колес, с визгом поворачивать, 
резко разгоняться и тормозить и носить- 
ся по дорогам, особенно по плохим, с не- 
разумной скоростью. Так что граничные 
значения для этих удельных затрат бу- 
дут 0,5 — 1,0 коп/км. 

При подсчете удельных затрат на шины 
нужно учесть, что стоимость первого 
комплекта вошла в амортизационные рас- 
ходы, поэтому приведенные здесь значе- 
ния следовало бы соответственно умень- 
шить. Но мы это не делаем, так как с по- 
крышками, особенно с радиальными, бы- 
вают «несчастные случаи», когда они раз- 
рушаются при наезде на острые предме- 
ты. В результате выбрасывают покрышки, 
еще не выработавшие ресурс. Да и прода- 
вать автомобиль вы будете, наверное, не с 
«лысыми» покрышками. Так что, «тож на 
тож» и получится. 

Цена аккумуляторных батарей. Старе- 
ние батареи в личных автомобилях боль- 
ше зависит от календарного времени, 
чем от пробега. Служит она в среднем 
три с половиной года и редко больше 
пяти лет. При неисправном реле-регулято- 
ре, тяжелом пуске и круглогодичной 
эксплуатации этот срок снижается на 
год и более. Так что за 10—12 лет вы поме- 
няете три-четыре батареи. Цена самой 
распространенной батареи — 55, а восста- 
новленной'— 36 рублей. 

Удельные затраты на батареи зависят 
от годового пробега, как показано в табл. 
5 * 

Удельные затраты на шины и батареи 
практически одинаковы для малого и осо- 
бо малого классов автомобилей. 

Прочие расходы. Они связаны с кален- 
дарным временем. В их число входят рас- 
ходы обязательные и дополнительные. 


ТАБЛИЦА 2 


Марка 

бензина 

Удельная цена бензина (Сб), 
коп/км для автомобилей 

малого 

класса 

особо малого 
класса 

<< 

4,4— 2,4 
3.9— 2,0 

4—1,8 

3,5— 1,5 


ТАБЛИЦА 3 


Стиль езды 

Удельные затраты на ТО 
(Сто), коп/км при 
обслуживании 

на СТО 

своими 

силами 

Аккуратный 

0,6 

0,3 

Средний 

0,8 

0,5 

Лихой 

1.2 

0.9 


ТАБЛИЦА 4 


Стиль езды 

Удельные затраты на те- 
кущий ремонт (Ср), 
коп/км 

на СТО 

своими 

силами 

Аккуратный 

0,4 

0,25 

Средний 

0,6 

0.5 

Лихой 

0,8 

0,65 


ТАБЛИЦА 5 


Годовой про- 
бег, тыс. км 

Удельные затраты на ак- 
кумуляторные батареи 
(Са), коп/км 

новые 

восстанов- 

ленные 

5 

1,2 

0,6 

15 

0,4 

0,2 

25 

0,25 

0,12 


К обязательным годовым относятся: 
дорожный налог и плата за техосмотр — 
15—25 рублей, взнос в Госстрах — 35— 
50 рублей, плата за стоянку или гараж — 
обычно в пределах 36—180 рублей, авто- 
косметика и защита кузова от коррозии — 
20 — 60 рублей, членские взносы ДОАМ — 
5 рублей. 

Дополнительные расходы могут менять- 
ся в очень широких пределах, и, как пока- 
зывает практика, без них не обойтись. 
Сюда относятся: штрафы за нарушение 
правил движения (много ли среди нас, 
грешных таких, кто за год ни разу не 
заплатил хотя бы 3 рубля). Затраты на 
поездки в поисках дефицитных запча- 
стей, переплата за них на «черном рынке», 
приобретение автомобильных принадлеж- 
ностей — инструмента, приспособлений, 
чехлов на сиденья, багажника, запча- 
стей впрок и прочих полезных и беспо- 
лезных вещей, вплоть до звериной шку- 
ры в салон. Здесь в качестве дополни- 
тельных расходов примем очень скром- 
ную сумму — 40 рублей в год. 

Таким образом, прочие расходы состав- 
ляют 150 — 350 рублей в год. Удельные 
прочие расходы приведены в табл. 6. 

Все многообразие возможных сочетаний 
приведенных выше затрат перечислить 
здесь невозможно — читатель сам может 
это сделать для интересующего его случая, 
пользуясь формулой С общ = Са Сб -1- 
4- Сто -1- Сер Сш -Ь Са 4- Спр. Ограни- 
чимся средними и крайними значениями 
общих удельных и эксплуатационных 
расходов (Сэ = С общ — Са), а также го- 
дового общего и эксплуатационного рас- 
ходов на автомобиль (табл. 7). 

Какие же из всего сказанного мож- 
но сделать выводы? 

Во-первых, содержание автомоби- 
ля — дело дорогое, и, решившись на 
его покупку, нужно взвесить финан- 
совые возможности своей семьи. Во- 
вторых, автомобиль тогда эффектив- 
но используется, когда на нем ездят. 
Если годовой пробег составляет менее 
5 тысяч километров, то дешевле ез- 
дить в такси. В-третьих, наиболее 
весомая статья расходов — затраты 
на бензин, и именно здесь заложены 
резервы экономии. Для тех, кто мало 
ездит, наиболее существенны аморти- 
зационные и дополнительные расходы, 
где резервов экономии почти нет. 


ТАБЛИЦА 6 


Годовой пробег, 
тыс. км 

Удельные прочие 
расходы (Спр), коп/км 

5 

3—7,0 

15 

1—2,3 


ТАБЛИЦА 7 


Средний 
годовой 
пробег, 
тыс. км 

Срок 
службы у 
владельца 

Удельные расходы, коп/км 

С общ 

Сэ 

Годовые расходы, тыс. руб, 
общие 

эксплуатационные 

малый 

класс 

особо малый 
класс 

малый 

класс 

особо малый 
класс 

5 

10 лет 

20(14—26) 
11 (6—16) 

18(11—23) 

10 (5.5— 15) 

1,1 (0,8—13) 

0,55 (0.3— 0,8) 

1,0 (0,6—12,0) 
0,5 (0,27—0,75) 

15 

10 лет 

14(9—19) 

7,5 (4—1 1 ) 

— 

2,2 (1,5— 3,0) 

1,1 (0,6— 1,6) 

— 

25 

До капи- 
тального 
ремонта 

12(7—17) 

7(4—10) 

8(5—12) 

7(3,5—10) 

3,0 (2,0— 4,5) 

1,75(1—2,5) 

2,0 (1,3— 3,0) 

1,75 (0,85—2,5) 


I 
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ЗАМЕНЯЕМ 

ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЬ СП135І 
УКАЗАТЕЛЕЙ ПОВОРОТА 
И СВЕТА ФАР 
У «МОСКВИЧА— 2140» 



Чаще всего к этому двухрычажному 
переключателю, расположенному на ру- 
левой колонке, мы обращаемся первый 
раз, когда перестают включаться зву- 
ковые сигналы, а потом — указатели 
поворота или фары. 

Цепь звуковых сигналов проходит 
через пружинный контакт (указан стрел- 
кой на фото 7) в переключателе, при- 
жимаемый к кольцу (коллектору) на сту- 
пице рулевого колеса (указано стрелкой 
на фото 9). Со временем пластина 
этого контакта в месте изгиба перети- 
рается, язычок отламывается, вследствие 
чего электрическое соединение нарушает- 
ся. Заменить пластину очень трудно, 
поэтому автолюбители либо припаивают 
самодельный язычок к пластине, либо 
заменяют переключатель. 

Нарушение же четкости включения 
указателей поворота или света фар 
обычно вызывается чрезмерным загряз- 
нением контактов или обгоранием их. 
Чтобы демонтировать переключатель для 
промывки, ремонта или замены, действу- 
ем в таком порядке. 

Отключаем аккумуляторную батарею. 
Снимаем резиновую накладку с кнопки 
включения звукового сигнала на рулевом 
колесе, поддевая ее отверткой (фото 1). 
Торцовым ключом «на 19» отворачиваем 
гайку, крепяпо^ю колесо (фото 2), но не 
до конца. Взявшись обеими руками за 
рулевое колесо в местах расположения 
спиц (фото 3), пробуем резкими движе- 
ниями снять его с вала. Если не полу- 
чается, наносим руками снизу удары по 
спицам. Когда руль сойдет со шлицев, 
отворачиваем гайку и снимаем его. 
Отворачиваем четыре винта, соединяю- 
щие половины кожуха (фото 4), и один 
«саморез», фиксирующий их на рулевой 
колонке. Удаляем обе половины кожуха 
(фото 5). Расстыковываем колодку про- 
водов, идущих от переключателя (фото 

6) , и разъединяем два его отдельных 
провода. Ослабляем гайку хомута (фото 

7) и снимаем переключатель с рулевой 
колонки (фото 8). Бели контактное 
кольцо на ступице руля (фото 9) протер- 
лось насквозь, можно напаять на него 
латунную накладку. 

Устанавливаем переключатель в обрат- 
ной последовательности. Не забудьте, 
надежно затянув гайку, крепящую руле- 
вое колесо, закернить ее, чтобы исклю- 
чить самоотворачивание. 

После ремонта переключателя возни- 
кает естественное желание смазать тру- 
щиеся поверхности электрических кон- 
тактов, как это было сделано на заводе- 
изготовителе. Там закладывают специ- 
альную электропроводную искрогася- 
щую смазку КОБ, которая в продажу 
не поступает. Полноценной замены ее 
нет, поэтому контакты надо просто 
хорошо очистить и промыть. 
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Вместо штатного коммутатора 


Электронный коммутатор 36.3734 — 
прибор, который продолжает доставлять 
серьезные неприятности многим владель- 
цам ВАЗ — 2108. И не столько затруд- 
нениями при его отказе, сколько сле- 
дуюпщми за этим хлопотами по добыва- 
нию нового. Попав в такое положение, 
некоторые автолюбители, хорошо знако- 
мые с электроникой, стали искать выход 
в разработке собственных схем, а затем 
поделились с редакцией результатами. 
Решения по большей части интересные, 
каждое со своими достоинствами и не- 
достатками. Но, как мы полагали, задача 
не в том, чтобы предпочесть одно пред- 
ложение другому, нужен некий конеч- 
ный вариант общей идеи, который был 
бы доступным в исполнении, технически 
удовлетворительным и проверенным. 
Сделать необходимую проработку мы по- 
просили инженера А. СИНЕЛЬНИКОВА, 
знакомого постоянным читателям жур- 
нала. Приводим подготовленный им ма- 
териал. 


Не вызывало сомнений, что для боль- 
шинства автомобилистов удобнее, когда 
основой предлагаемой конструкции явля- 
ется недефицитное готовое изделие, а са- 
модельная доработка его проста и неве- 
лика по объему. Такое решение реаль- 
но: имеющиеся в продаже тиристорные 
блоки электронного зажигания с успехом 
могут работать вместо коммутатора 
36.3734, если между бесконтактным 
датчиком-распределителем и самим бло- 
ком включить фазосдвигающую пристав- 
ку, которую без особых затруднений мож- 
но сделать своими силами. 

Предлагаемая приставка отличается 
надежностью в работе, простотой схемы 
(показана на рисунке), отсутствием в ней 
дефицитных деталей. И что еще очень 
важно — прибор после сборки не нуж- 
дается в каком-либо налаживании. Для 
монтажа схемы потребуются два тран- 
зистора, один диод, три конденсатора 
и семь резисторов; в некоторых случа- 
ях (о них мы упомянем ниже) мо- 
жет понадобиться дополнительная це- 
почка элементов (ѴД2, ѴДЗ, К8, К9), 
подключение которой обозначено на 
схеме штриховыми линиями. 

Приставка работает следующим обра- 
зом. Когда выходной транзистор бескон- 
тактного датчика закрыт, транзисторы 
ѴТ1 и ѴТ2 приставки открыты. ѴТ1 
открывается током в его базу через 
резисторы Е1, К2 и диод ѴД1, а ѴТ2 — 
током через резистор К 5 и переход 
коллектор — эмиттер открытого транзи- 
стора ѴТ1. При открывании выхода дат- 
чика транзистор ѴТ1 закрывается из-за 
прекращения базового тока; соответст- 
венно закрывается и ѴТ2. Открытое 
состоятіе этих транзисторов соответству- 
ет замкнутому состоянию контактов 
прерывателя, закрытое — разомкнутому. 
В первом случае напряжение на выводе 
«Пр» приставки близко к нулю и через 
переход коллектор — эмиттер транзисто- 
ра ѴТ2 протекает входной ток тиристор- 
ного блока, величина которого зависит от 
модели данного устройства и может до- 
стигать 200 — 250 мА. Во втором случае 
напряжение на выводе «Пр» становится 
близким к напряжению питания. Таким 


образом, искровой разряд в системе 
возникает в момент открывания выход- 
ного транзистора бесконтактного датчика 
и закрывания транзисторов приставки. 

Наличие двух транзисторов в пристав- 
ке обеспечивает необходимое усиление 
тока от датчика. Резистор К2 предохра- 
няет транзистор ѴТ1 от выхода из строя 
при случайном замыкании выводов 
и «Вых. Д». Диод ѴД1 компенсирует 
остаточное напряжение выходного тран- 
зистора датчика. Конденсатор С1 повы- 
шает устойчивость работы системы, а 
конденсаторы С2 и СЗ защищают тран- 
зисторы датчика и приставки от им- 
пульсных перенапряжений, всегда имею- 
щихся в бортовой сети автомобиля. 

Несколько слов об используемых эле- 
ментах. Все резисторы применены типа 
МЛТ мощностью 0,25 Вт (кроме К5 мощ- 
ностью 0,5 Вт). Номиналы резисторов 
можно изменять в следующих преде- 
лах: К1 и КЗ — от 1,5 до 3,3 кОм; 
К2 — от 75 до 150 Ом; К5 — от 470 до 
820 Ом; К4, Кб и К7 — от 1 до 10 кОм. 
Конденсатор С1 — любого типа ем- 
костью от 1500 до 4700 пФ (например, 
типа К10-7В). Электролитические кон- 
денсаторы С2 и СЗ — типа К50- 
20, К50-24, К50-29 и емкостью не менее 
10 мкФ. Диод ѴД1 — любого типа. 
Диоды КД212А (ѴД2, ѴДЗ) можно заме- 
нить на КД 213 А. 

Конструкция приставки произвольна. 
Ее можно собрать на гетинаксовой или 
текстолитовой плате и поместить в 
коробку или даже полиэтиленовый пакет. 
Провода и «Пр» соединяют с 

тиристорным блоком, провод массы» — 
с корпусом автомобиля. К остальным 
проводам, идущим от приставки, а также 
к проводу от вывода «К» тиристор- 
ного блока нужно припаять штыри ши- 
риной 2,6 мм и длиной 25—30 мм, 
вырезанные из латунного листа толщи- 
ной 0,8 мм. Их вставляют в соответ- 
ствующие гнезда штатной розетки, от- 
соединенной от вилки коммутатора 
36.3734. Здесь нужно быть вниматель- 
ным, поскольку, перепутав концы, можно 
вывести из строя бесконтактный датчик. 
Чтобы штыри плотнее входили в гнезда 
розетки, их можно облудить. Места при- 
пайки штырей к проводам следует за- 
щитить изоляционными трубками. 

Приставку можно собрать и в корпусе 
от вышедшего из строя штатного ком- 
мутатора, В этом случае плату нужно 
сделать соответствующих размеров и с 


отверстиями по углам. В задней стенке 
корпуса сверлят отверстие для пропуска- 
ния проводов 4-^Е», «Пр», «К» и «мас- 
са». Остальные провода, как и пришед- 
ший от тиристорного блока провод «К», 
припаивают к соответствующим штырям 
контактной вилки внутри корпуса ком- 
мутатора. В этом случае никакие допол- 
нительные штыри не нужны: вилка и 
розетка действуют так же, как до 
переделки. 

Теперь о дополнительной цепочке 
(ѴД2, ѴДЗ, К8, К9). У некоторых ти- 
ристорных систем в схеме имеется раз- 
рядный диод, включенный параллельно 
первичной обмотке катушки зажигания 
(из наиболее распространенных моделей 
он есть у всех модификаций «Искры», 
ПАЗ и «Электроники Б5-31», отсутствует 
у остальных типов «Электроники», у 
«Старта» ; для неупомянутых моделей это 
нетрудно уточнить по схеме в техни- 
ческом паспорте). Если этого диода нет, 
то дополнительная цепочка не нужна. 
Если он есть, то без такой цепочки тоже 
можно обойтись, но тогда длительность 
искрового разряда сократится на 20 — 
25%. Дело в том, что при способе 
коммутации, принятом нами, клемма 
катушки зажигания «-|-Б» остается со- 
единенной с «плюсом» сети, а разряд- 
ный диод соединен с «минусом». Сле- 
довательно, в контуре, состоящем из 
первичной обмотки катушки зажигания 
и разрядного диода, питание сети вклю- 
чено встречно протекающему току. До- 
полнительная цепочка шунтирует этот 
источник затухания, восстанавливая но- 
минальную длительность искры. Однако 
тот же эффект достигается и иначе: 
нужно снять провод с клеммы «И- Б» 
катушки зажигания и заизолировать 
его, а саму эту клемму соединить с 
«массой» автомобиля. 

В заключение отметим, что исполь- 
зование тиристорного блока вместо ком- 
мутатора 30.3734 хотя и несколько 
снижает выходные показатели системы 
зажигания ВАЗ — 2108, однако сохраняет 
их высокими и достаточными для лю- 
бых условий эксплуатации. И еще одно 
замечание: тиристорный блок БЭСЗ-1 
для данной цели не подойдет. Разу- 
меется, не годятся и блоки транзистор- 
ных систем. 


Схема устройства и подключения приставки 
для использования тиристорного блока вместо 
коммутатора 36.3734. 
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Щитки 
для задних 
арок 

Применение щитков, закрывающих 
передние колесные ниши легковых ав- 
томобилей, понравилось автолюбите- 
лям — недаром они не залеживаются 
на полках магазинов. Поверхности арок 


задних колес меньше нуждаются в до- 
полнительной защите, тем не менее уста- 
новка там подобных щитков тоже весьма 
полезна. Пока промышленность не выпу- 
скает этих изделий, читатели просят 
рассказать, как можно изготовить их 
своими силами. Публикуем вариант 
щитков, разработанный М. ВАСБРМА- 
НОМ из г. Баку для «жигулей». 

Материалом для щитков может слу- 
жить алюминиевый лист толщиной 
0,8 — 1,2 мм или оцинкованное кровель- 
ное железо. Чтобы щиток плотно приле- 
гал к крыльям и кузову, есть смысл 
сначала вырезать выкройку из картона 
по эскизу (рис. 1) и подогнать ее по месту, 
уточняя одновременно координаты раз- 


мещения деталей для его крепления. 

Пластины 1 (рис. 2) и 2 служат для 
присоединения к технологической скобе, 
которая находится возле заднего дом- 
кратного гнезда, а детали 3 и 4 — для 
крепления к кронштейну заднего брыз- 
говика. Через отверстия диаметром 4,2 
мм детали закрепляются на щитке алю- 
миниевыми заклепками диаметром 4 мм. 
С обеих сторон к щитку при помощи 
скобок из проволоки диаметром 1 мм 
прикрепляем окантовку — резиновые по- 
лосы толщиной около 4 мм. 

Перед установкой щитка следует про- 
мыть и просушить закрываемые им 
поверхности, восстановить антикоррози- 
онное покрытие (если требуется) и обрабо- 
тать консервантом «Мовиль». 
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Иэ старых 
рецептов 

• 

Если через резиновый уплотнитель 
стекла в салон просачивается дождевая 
вода, дефектное место заделывают гер- 
метиком. Специальный «фирменный» 
клей — большая редкость, поэтому обыч- 
но пользуются пластилином. Но есть и 
более эффективное средство, которое 
♦можно сделать самому. Равные части 
натурального воска и канифоли надо 
расплавить на слабом огне и тщательно 
перемешать, а затем добавить туда 20 — 
30% касторового масла (от его количест- 
ва зависит вязкость смеси). Заменять 
касторовое масло другими сортами нель- 
зя: мастика будет портить резину. 


Полученный герметик не твердеет 
на морозе и не вытекает на солнце- 
пеке. Его излишки или следы на стекле 
легко смываются бензином. 


Чтобы аккуратно, без сплющивания 
согнуть металлическую трубку, нужно 
предварительно залить ее водой и замо- 
розить до образования льда. Но если 
заморозить негде? Тогда можно приме- 
нить другой способ. Через трубку 
пропускают смазанные моторным мас- 
лом стальные проволочки — столько, 
сколько позволяет диаметр отверстия. 
После сгибания проволочки поочередно 
вытаскивают; образовавшийся канал 
имеет достаточно правильную форму. 


Герметики для технических целей — 
уплотнения стыков, резьбовых соедине- 
ний, смазывания прокладок — вы далеко 
не всегда найдете в продаже. Вот 


рецепт невысыхающей бензомаслостой- 
кой пасты, которую нетрудно сделать 
своими силами. 

Добавьте к нитроэмали примерно 
10% касторового масла, перемешайте и 
поставьте смесь в открытой посуде в 
теплое место. Через несколько дней ра- 
створитель из нитроэмали улетучится, 
смесь загустеет — и герметик готов. 
Процесс можно ускорить подогревом на 
водяной бане (кастрюле с горячей во- 
дой). 


Етту один рецепт из «самодельной 
автохимии». В бутылку с широким 
горлом опустите половинку стеариновой 
свечи и залейте керосин. Нагревая 
бутылку горячей водой и встряхивая 
ее, добейтесь, чтобы стеарин растворился. 
Полученный состав — превосходный кон- 
сервант для гаечных ключей, предохра- 
няющий их от ржавления. Тонкая 
пленка стеарина, остающаяся после вы- 
сыхания нанесенного слоя, не мажет руки 
и сумку. 
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АВТОМОБИЛЬ 
НЕ РОСКОШЬ, 

А ПРЕДМЕТ 
ПРЕСТУПЛЕНИЯ 


Вначале я хотел бы предложить вам, 
уважаемый читатель, один вопрос. Из тех, 
что задаются в популярной телепередаче 
♦ Что? Где? Когда?» Как известно, в 1986 го- 
ду во всем мире отмечался столетний юбилей 
. создания автомобиля. Вопрос: какой другой, 
тоже столетний «юбилей», непосредственно 
связанный не только с автомобильной тех- 
никой, но и с историей криминалистики, 
предстоит в 1996 году? Спасибо, вы абсо- 
лютно правы: первая в мире автомобиль- 
ная кража была совершена в 1896 году в 
Париже, когда шофер маленького «Пежо» 
угнал машину своего хозяина. Цравда, 
вскоре она была найдена и ^ возвращена 
владельцу. 

А теперь информация для сравнения: 
сейчас во Франции ежегодно похищается до 
300 тысяч автомобилей, а процент раскры- 
ваемости этого вида преступлений в начале 
80-х годов составлял лишь 10,8%. Отметим 
при этом, что Франция по числу автомо- 
бильных краж отнюдь не исключение сре- 
ди других западных стран. В Великобри- 
тании они ежегодно распространяются при- 
мерно на 350 тысяч автомобилей. Сомни- 
тельную пальму первенства здесь давно, 
прочно и с большим отрывом удерживают 
(^ША, где за год исчезает более миллиона 
транспортных средств на сумму 3,5 мил- 
лиарда долларов. 

Давно минули времена, когда у мастер- 
ской изобретателя автомобиля Карла Бенца 
дежурил жандарм, получивший приказ вла- 
стей не выпускать этот созданный в един- 
ственном экземпляре автомобиль на улицу. 
Сейчас автомобильные заводы капиталисти- 
ческих стран выбрасывают на рынок более 
40 миллионов машин в год. 

Однако кражи по темпам роста сильно 
обгоняют их выпуск. В качестве примера 
можно привести Японию, где только за пери- 
од с 1976 по 1980 гг. число легковых авто- 
мобилей возросло на 12%, а количество 
Зггонов — на 22%. 

Во многих западных странах покупатели 
при выборе автомобиля уже стали руковод- 
ствоваться правилом: приобретать не тот, что 
нравится, а тот, что лучше защищен от 
угона. «Противоугонные устройства превра- 
щаются в предмет первой необходимости, 
почти такой же, как тормоз или зеркало 
заднего вида, — свидетельствует М. Эгуи, 
директор французской фирмы «Текстон». — 
За последние два года мы утроили их про- 
изводство». 

При создании охранных приспособлений 
используются самые' последние достижения 
техники. Одна японская фирма сконструи- 
ровала устройство, благодаря которому 
угонщик не только не может завести мотор, 
но даже не имеет физической возможности 
сесть за руль. Владелец оставляет водитель- 
ское кресло в автомобиле поднятым так 
что оно плотно прилегает к рулю и надеж 



но фиксируется. Опустить его можно только 
в том случае, если знаешь «ключ» к электрон- 
ному замку. Во Франции создано электрон- 
ное устройство с ловушками, которые могут 
устанавливаться в любых десяти точках 
внутри автомобиля. Стоит вору прикоснуться 
к ним, как устройство начинает выраба- 
тывать пьезоэлактричество. Разряды стати- 
ческого электричества напряжением 5000 
вольт пробивают даже очень толстые пер- 
чатки, вынуждая вора отказаться от своего 
намерения. 

Однако, вопреки крикливой рекламе запад- 
ных фирм, даже самые совершенные про- 
тивоугонные системы не гарантируют вла- 
дельца машины от кражи. Одна из при- 
чин этого — возросшая техническая грамот- 
ность преступников. Убедительным доказа- 
тельством могут служить материалы судеб- 
ного процесса над 37-летним бразильцем 
X. К. Фасанью, «автомобильным злодеем 
XX века», как окрестила его латиноаме- 
риканская пресса. Он был задержан поли- 
цией после нескольких лет безуспешного 
розыска. Преступник, техник по профессии, 
за пять лет уунал, разобрал на запчасти 
и продал ровно тысячу (!) легковых ав- 
томобилей, ни один из которых так и не был 
возвращен владельцу. При этом он легко 
обезвреживал самые хитроумные противо- 
угонные устройства. В соответствии с бра- 
зильским уголорным законодательством под- 
судимый был осужден на 1600 лет лишения 
свободы... 

Недавно одна английская фирма, занимав- 
шаяся очисткой Темзы, обнаружила на ее дне 
множество автомобилей. Эксперты установи- 
ли, что отдельные из них лежат под водой 
свыше 10 лет. Оказывается, некоторые 
машины сбрасывают в реку преступники, 
заметающие следы после совершения какой- 
либо криминальной акции, пряча таким 
образом концы в воду в прямом смысле 
слова. Другие были угнаны и очутились 
на дне после того, как с них были сняты 
все ценные узлы и детали. И все-таки боль- 
шую часть машин, объявив их угнанными, 
топят сами владельцы е целью получения 
страховки. 

Однако мало разыскать предположитель- 
но угнанный автомобиль, требуется еще точ- 
но установить, что он действительно тот са- 
мый, который разыскивается. А сделать это 
бывает не всегда просто. Ведь угонщики при- 
бегают к множеству ухищрений, чтобы изме- 
нить идентификационные признаки: пере- 
крашивают машину в другой цвет, посредст- 
вом различных приемов изменяют номера 
двигателя, шасси и т. п. Поэтому многие 
западные автомобилестроительные фирмы, и 
в первую очередь американские, недавно 
начали ставить на двигатель и шасси номе- 
ра, состоящие из 17(!) цифр. Естественно, 
что изменить такой длинный номер пре- 
ступнику намного сложнее. 

В связи с . тем, что кражи автомобилей 
как вид преступления все чаще приобретают 
международный характер — машины, похи- 
щенные в одной стране, переправляются для 
сбыта в другую, — полицейские службы 
таких стран, как ФРГ, Швеция, Италия, 
Швейцария, периодически проводят сопо- 
ставление данных об автомобилях, имею- 
щихся в «памяти» информационных систем. 
Такие сопоставления должны в принципе 
способствовать повышению эффективности 
розыска, однако сам ввод поступающих 
сведений в национальные информационные 
массивы нередко осуществляется весьма 
медленно. Так, руководители соответствую- 
щего информационного центра Италии при- 
знают, что с момента продажи автомобиля 
новому владельцу и до ввода его имени в 
информационную систему проходит не менее 
шести месяцев. 

Явная неспособность полиции успешно 
бороться с кражами заставляет владельцев 
машин предпринимать порой не совсем 
обычные шаги. Так, один из потерпевших, 
бразильский адвокат Н. Ферейра из Сан- 
Паулу недавно создал ассоциацию в защиту 
жертв похитителей легковых автомобилей. 
Одна из целей этой организации — ока- 
зывать содействие полиции в розысках. 
Ассоциация планирует создать электронное 
досье на все случаи угонов в Сан-Паулу, 


а затем по всей стране. Вступительный 
взнос в ассоциацию — 0,5% цены похи- 
щенного автомобиля. 

Международная организация уголовной 
полиции Интерпол, проведя исследование 
организованной преступности в ряде стран 
Западной Европы, констатировала, что в сфе- 
ре угона и сбыта легковых автомобилей 
во Франции, ФРГ, Дании, Нидерландах и 
Швеции действуют немногочисленные по 
составу, но хорошо организованные банды, 
построенные по принципу строгой иерархии. 

Одним из признаков организованной пре- 
ступности является «специализация» по объ- 
екту посягательств и четкое разделение 
функіщй в процессе криминальной деятель- 
ности. По свидетельству журнала «Крими- 
налистик» (ФРГ), каждый этап совершения 
хищения — непосредственно кража автомо- 
биля, изменение его внешности, подделка 
документов и номерных знаков, продажа 
(нередко за границу) — осуществляется 
разными членами банды. Кража и доставка 
машины за границу организуется с пред- 
варительным выяснением спроса на ту или 
иную марку. В основном на «экспорт» 
идут так называемые престижные автомо- 
били. Краденые машины из Франции 
нередко переправляются в другие западно- 
европейские и африканские (в основном 
франкоязычные) государства, на Ближний 
Восток и даже в ^ША. Последнее обстоя- 
тельство позволяет некоторым западным 
криминалистам обоснованно предполагать, 
что французские банды связаны с гангстер- 
скими организациями РША. 

Анализ данных уголовной статистики 
ряда промышленно развитых капиталисти- 
ческих стран за последние годы показыва- 
ет, что, несмотря на различия в количестве 
похищаемых автомобилей в той или иной 
стране, наблюдается единая ярко выражен- 
ная тенденция к росту числа угонов, который 
идет все убыстряющимися темпами. Ученые 
Миннесотского университета ((^!ША) склонны 
считать, что к концу столетия уровень 
преступности в стране должен снизиться 
из-за уменьшения доли населения наиболее 
криминогенного возраста (15 — 29 лет). Одна- 
ко с этой концепцией не согласен руково- 
дитель статистического бюро министерства 
юстиции (?ША С. .Шлезингер. По его мне- 
нию, уровень преступности лишь на 20 — 30% 
зависит от возрастного демографического 
фактора. 

А пока криминологи ломают копья в 
научных спорах о том, снизится ли уровень 
преступности, а значит, и число угонов к 
концу столетия, заглянем с помощью журна- 
ла «Аутомэтив индастриз» (<?ША) в святая 
святых компании «Форд» — отдел по раз- 
работке новых моделей. Там уже сейчас 
заняты конструированием модели ♦ Т-2008», 
выпуск которой намечается на 2008 год, 
когда будет отмечаться 100-летие изготов- 
ления первого массового автомобиля Фор- 
да — модели «Т». 

После описания многих технических нови- 
нок, которые будут применены в «авто- 
мобиле будущего», читаем: «На всех моде- 
лях «Т-2008» устанавливается стандартная 
противоугонная сигнализация, работающая в 
автоматическом режиме. Датчики, вмонтиро- 
ванные в окна автомобиля и другие его 
участки, способны фиксировать любую по- 
пытку несанкционированного проникновения 
в него. В случае срабатывания этих дат- 
чиков система связи автоматически сообща- 
ет о взломе в ближайший полицейский 
участок». Похоже, что фордовским конструк- 
торам нельзя отказать в прогностической 
зоркости: судя по их разработкам, они 
подходят к проблеме угонов автомобилей в 
будущем реалистичнее некоторых американ- 
ских криминологов. 

Ну а ожесточенная война, которая на 
протяжении многих лет ведется между 
полицией и «автоворами», продолжается. 
Правда, создается впечатление, что колеса 
угнанных автомобилей вращаются намного 
быстрее, чем у полицейских патрульных 
машин, которые, как всегда, выступают в 
роли догоняюпщх, а точнее — безнадежно 
отстающих. 

С. яни, 

кандидат юридических наук 
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ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 







СПОРТИВНЫЙ 

ГЛОБУС 



Ответы на задачи, помещенные 
на 4-й стр. вкладки 
Правильные ответы — 1, 5, 6, 9, 
13, 14, 17, 20. 

I. Такое выполнение маневра не 
противоречит Правилам; в подобной 
ситуации (вне перекрестка) разворот 
разрешен и от правого края проез- 
жей части, а запрещения разворачи- 
ваться вблизи перекрестков ныне 
в Правилах нет (пункты 9.6 и 9.9). 

II. Если лимит скорости указан на 
опознавательном знаке, установлен- 
ном на транспортном средстве, то 
в любых условиях превышать его 
водитель не имеет права, а предел 
скорости при буксировке — 60 км/ч 
(пункты 11.5 и 20.4). 

III. На такой дороге правила дви- 
жения по населенным пунктам не 
действуют, поэтому преимущество 
на стороне водителя автомобиля 
(пункты 9.1 и 18.3). 

IV. Перед водителями безрельсовых 
транспортных средств водитель 
трамвая пользуется преимуществом. 
Водитель А ему помех не создает, 
а потому имеет право двигаться 
с ним одновременно. Другие водители 
разъезжаются по «правилу правой 
руки« (пункты 2, 14.3 и 14.11). 

V. Для поворота направо водитель 
не занял соответствующего маневру 
положения на проезжей Части дороги. 
При знаке, разрешающем поворот 
налево с нескольких полос, остается 
в силе общее правило — разворот 
разрешен лишь из крайней левой 
полосы (пункты 9.4 и приложение 
1, пункт 5). 

VI. Правая полоса на пересекаемой 
дороге предназначена для транспорт- 
ных средств общего пользования, 
поэтому водитель вправе сразу выез- 
жать на вторую полосу, однако мо- 
жет при повороте использовать и пер- 
вую, так как она не отделена от 
остальной проезжей части сплошной 
линией разметки (пункт 18.2). 

VII. Зона запрещения стоянки на- 
чинается за знаком, а сам он дейст- 
вует не только на проезжую часть, 
но и на всю правую сторону дороги 
(приложение 1, пункт 3). 

VIII. В зоне действия знака «Об- 
гон грузовым автомобилям запрещен* 
тракторам разрешено обгонять только 
гужевые повозки и велосипедистов 
(приложение 1, пункт 3). 
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АВТОГОНКИ 

В чемпионате мира по кольцевым гонкам 
на машинах формулы 1 после многолет- 
ней работы фирм «Лотос* и «Вильямс* в 
области активной (управляемой компьюте- 
ром) подвески только теперь такой авто- 
мобиль был первым на финише. «Если все 
будет функционировать оптимально, — 
заявил главный конструктор «Лотоса* 
Ж. Дюкаруж, — мы будем непобедимы*. 
Все фУ*і*^Дионировало оптимально на чет- 
вертом этапе. 

Восемь этапов составляют полдистанции 
чемпионата. И на этой стадии определились 
четыре явных фаворита, из числа которых 
и выйдет, очевидно, новый чемпион: бра- 
зильцы А. Сенна и Н. Пике, англичанин 
И. Мэнселл и прошлогодний победитель 
француз А. Прост. 

IV этап (Монако): 1. А. Сенна (Брази- 
лия), «Лотос-Хонда-99Т*; 2. Н. Пике (Бра- 
зилия), «Вильямс- Хонда-ФВІІБ*; 3. М. Аль- 
боретто (Италия); 4. Г. Бергер (Австрия), 
оба — «Феррари-Ф187*; 5. Д. Пальмер 
(Англия), «Тиррел-Форд-014*; 6. И. Капелли 
(Италия), «Марч-Форд-871*. 

V этап (США): 1. Сенна; 2. Пике; 3. 
А. Прост (Франция), «Мак-Ларен-ТАГ- 
МП4/2К*; 4. Бергер; 5. Мэнселл; 6. Э. Чи- 
вер (США), «Эрроус-Мегатрон-АОІІ*. 

VI этап (Франция): 1. Мэнселл; 2. Пике; 

3. Прост; 4. Сенна; 5. Т. Фа би (Италия), 
«Беннеттон-Форд-Б187*; 6. Ф. Штрайфф 
(Франция), «Тиррел-Форд-014*. 

VII этап (Англия): 1. Мэнселл; 2. Пике; 

3. Сенна; 4. С. Накаджима (Япония), «Ло- 
тос-Хонда-99Т*; 5. Д. Уорвик (Англия), 
«Эрроус-Мегатрон-АОІІ*; 6. Фаби. 

VIII этап (ФРГ): 1. Пике; 2. С. Юханс- 
сон (Швеция), «Мак-Ларен-ТАГ-МП4/2К*; 

3. Сенна; 4. Штрайфф; 5. Пальмер; 6. Ф. Ал- 
льо (Франция), «Лола-Форд*. 

Сумма очков после восьми этапов; Пике — 
39; Сенна — 35; Мэнселл — 30; Прост — 
26; Юханссон — 19; Бергер — 9. 

АВТОКРОСС 

Среди соревнований Кубков дружбы со- 
циалистических стран по автомобильному 
спорту кроссы появились позже всех. Но 
сегодня они обрели большую популярность. 
Советские спортсмены здесь выступают 
всего несколько лет. Розыгрыш Кубка 1987 
года включает четыре этапа. 

I этап (ЧССР). Личный зачет: 1. И. Поляк; 
2. И. Барташек; 3. И. Власатый; 4. Ш. Сабо 
(все — ЧССР); 5. В. Чеботарев (СССР); 
6. А. Красотин (СССР). Командный зачет: 
1. ЧССР; 2. СССР; 3. ГДР; 4. НРБ; 5. ВНР. 

II этап (СССР). Личный зачет: 1. Я. Лигур 
(СССР); 2. В. Ухер (ЧССР); 3. Власатый; 

4. Сабо; 5. В. Сердюченко (СССР); 6. П. Мюк- 
ке (ГДР). Командный зачет: 1. ЧССР; 2. 
СССР; 3. НРБ; 4-^5. ГДР и ВНР. 

Сумма очков после двух этапов. Личный 
зачет: Власатый — 86; Ухер — 84; Са- 
бо — 82. Командный зачет: ЧССР — 269; 
СССР — 231; ГДР — 177; НРБ — 175; 
ВНР ~ 167. 


КАРТИНГ 

В соревнованиях Кубка дружбы социали- 
стических стран тон вновь задают советские 
спортсмены. Почетный трофей разыгрывает- 
ся в четыре этапа, причем в зачет личного 
первенства идут три лучщих результата. 

1 этап (ПНР). Личный зачет: 1. П. Буш- 
ланов (СССР); 2. И. Калиш (ЧССР); 3. Р. Гуд- 
рикис; 4. А. Берзиньш; 5. О. Ванаселья 
(все — СССР); 6. М. Лишка (ЧССР). Команд- 


ный зачет: 1. СССР; 2. ЧССР; 3. ПНР; 4. ГДР; 

5. НРБ; 6. СРР. 

II этап (СССР). Личный зачет: 1. Бер- 
зиньш; 2. Калиш; 3. Бушланов; 4. Лишка; 
5. В. Кунчик (ПНР); 6. Гудрикис. Команд- 
ный зачет: 1. СССР; 2. ЧССР; 3. ПНР; 4. 
ГДР; 5. ВНР; 6. НРБ; 7. СРР. 

Сумма очков после двух этапов. Личный 
зачет: Бушланов — 4; Калиш — 6; Бер- 
зиньш — 12; Гудрикис — 16; Лишка — 
22; Н. Грасберг (СССР) — 29. 

РАЛЛИ 

Пятый этап первенства мира на Корсике 
был омрачен аварией французского эки- 
пажа Ж. Маркини — Ж. Ардженти на 
«Пежо*, в результате погиб штурман. 
Ралли «Акрополис* стало полным триумфом 
полноприводных машин, на которых заняты 
первые четыре места. 

V этап (Франция): 1. Б. Беген — Ж. Ленн 
(Франция), БМВ-МЗ; 2, И. Лубе — Ж. Вью 
(Франция), «Лянча-Дельта-ХФ-4Х4*; 3. М. 
Биазон — Т. Сивьеро (Италия), «Лянча- 
Дельта-ХФ-4Х 4*; 4. Ж. Раньотти — П. Ти- 
монье (Франция); 5. Ф. Шатрио — М. Па- 
рен (Франция), оба — «Рено- 11 -турбо*; 

6. К. Дуес — Н. Биар (Франция), БМВ-МЗ. 

VI этап (Греция): 1. М. Ален — И. Киви- 
мяки (Финляндия); 2. Ю. Канккунен — Ю. 
Пииронен (Финляндия), оба — «Лянча- 
Дельта-ХФ-4Х4*; 3. X. Миккола (Фин- 
ляндия) — А. Герц (Швеция), «Ауди-200- 
кваттро*; 4. X. Река ль де — X. дель Бу оно 
(Аргентина), «Ауди-купе-кваттро*; 5. Рань- 
отти — Тимонье; 6. Э. Вебер — М. Фельц 
(ФРГ), « Фольксваген-гольф- ГТИ- 16В* . 

Сумма очков после шести этапов. Личный 
зачет: Канккунен — 52; Ален — 48; Мик- 
кола — 32; Рерль, Биазон и Раньотти — 
по 27. Зачет марок: «Лянча* — 94; 

«Ауди* — 62; «Фольксваген* — 46; «Ре- 
но* — 33; «Мацуда* — 30. 

СПИДВЕИ 

Личное первенство мира проходит по 
традиционной схеме. Из континентальных 
четвертьфиналов по восемь гонщиков выхо- 
дят в два полуфинала, откуда также по 
восемь попадают в континентальный фи- 
нал. Из него четверо сильнейших получают 
право стартовать в финале, где встречаются 
с 12 гаревиками из скандинавского и за- 
океанского финалов. 

Континентальные четвертьфиналы. Сланы 
(ЧССР): 1. А. Каспер (ЧССР); 2. Г. Рисе 
(ФРГ); 3. X. Майер (ФРГ); 4. 3. Хайду 
(ВНР); 5. П. Вандирек (ЧССР); 6. Д. Стенка 
(ПНР); 7. 3. Кочо (ВНР); 8. А. Гуща (ПНР). 
Дебрецен (ВНР): 1. М. Старостин (СССР); 
2. В. Кузнецов (СССР); 3. 3. Адорьян (ВНР); 

4. Ш. Тиханьи (ВНР); 5. Д. Фамари (Ита- 
лия); 6. Р. Янковский (ПНР); 7. Я. Гтахыра 
(ПНР); 8. 3. Шнайдервинд (ЧССР). Ровно 
(СССР): 1. Р. Матоушек (ЧССР); 2. И. Сво- 
бода (ЧССР); 3. Вал. Гордеев (СССР); 4. 
Д, Дзарамелла (Италия); 5. Л. Тесарж 
(ЧССР); 6. В. Трофимов (СССР); 7. Г. Дзиков- 
ский (ПНР); 8. В. Жабялович (ПНР). 
Винер Нойштадт (Австрия): 1. И. Петрикович 
(ВНР); 2. А. Кастанья (Италия); 3. Т. Пилотто 
(Австрия); 4. Я. Кшыштыняк (ПНР); 

5. А. Даль Кьеле (Италия); 6. А. Балог 
(ВНР); 7. Р. Франчишин (ПНР); 8. Б. Бо- 
хель (ЧССР), 

Континентальные полуфиналы. Лешно 
(ПНР): 1. Янковский; 2. Жабялович; 3. Адо- 
рьян; 4. Трофимов; 5. Старостин; 6. Мато- 
ушек; 7. Тиханьи; 8. Стахыра. Крумбах 
(ФРГ): 1. Рисе; 2. Кастанья; 3. Каспер; 

4, Вандирек; 5. Даль Кьеле; 6. Кшышты- 
няк; 7. Майер; 8. Кочо. 

4: ф 

На первенстве мира в парных гонках 
финальные соревнования закончились по- 
бедой датчан Э. Гундерсена и X. Ниль- 
сена. На последующих местах в шестерке 
сильнейших: К. Тейтем — С. Уигг (Англия); 
С. Ермоленко — К. Моран (США); А. Барг — 
М. Ширра (Новая Зеландия); Р. Мато- 
ушек — А. Каспер (ЧССР); 6. 0, Тирвяйнен — 
К. Ниеми (Финляндия). 
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надежный держатель 


^ОВЕТЫ БЫВАДЫ^ 


посторонний воздух 


у «Москвича — 2140» двигатель стал неустой- 
чиво работать при холостых оборотах из-за 
того, что отказал четвертый цилиндр. Замена 
свечи в нем не дала положительного резуль- 
тата. 

Проанализировав возможные причины, я от- 
соединил шланг, связывающий двигатель с 
вакуумным усилителем тормозов, и закрыл 
штуцер на впускном коллекторе пробкой. 
Цилиндр заработал нормально. Стало ясно: в 
него через вакуум-усилитель подсасывался 
посторонний воздух, сильно обеднявший 
смесь, потому что к нему штуцер располо- 
жень ближе всего. 

В вакуум-усилителе, как оказалось после его 
демонтажа, отошла манжета, уплотняющая со- 
единение корпуса усилителя с поршнем. 
Достаточно было поставить ее и стопорное 
кольцо на место, чтобы работа двигателя 
восстановилась. 

М. ЯВОРСКИЙ 

Кемеровская область, 
г. Новокузнецк 


УДОБНО И ЭКОНОМНО 


Для хранения крепежных изделий и мелких 
деталей в гараже или домашней мастерской 
удобно использовать стеклянные банки с за- 
винчивающимися крышками. Крышку нужно 
прикрепить двумя шурупами к нижней сто- 
роне полки, как показано на рисунке. Такой 
метод позволяет сэкономить место на полках 
и быстро находить нужную деталь. 

А. СУХИХ 

г. Красноярск 



Крепление банок. 


РАСШИРЬТЕ СОПЛА 


У моего «Москвича» ветровое стекло зимой 
в городе иногда обмерзало. Чтобы к нему 
подходило больше теплого воздуха от «печ- 
ки», я изменил форму сечения сопел — из 
щелевидной сделал овальной. Для этого разо- 
грел детали в кипящей воде до пластичного 
состояния и вставил в щель цилиндрическую 
оправку. После остывания сопла щель стала 
намного шире. Теперь и стекло не обмер- 
зает, и в машине стало теплее. 

С. КОРОБОВ 

Новосибирская область, 
с. В. Тула 




Как показывает опыт, используемые в 
автомобилях ВАЗа для соединения брызго- 
виков и крепления грязезащитных щитков 
в арках передних колес пластмассовые 
держатели (по каталогу — 2101-2802025) 
не очень надежны. Большая часть их на моей 
машине вышла из строя при второй-третьей 
сборке щитков. 

Вместо них я сделал держатели (см. рису- 
нок) из обычного кровельного оцинкованного 
железа, которые надежно служат уже более 
трех лет. Для удобства работы и сохра- 
нения соосности отверстий гайку перед пай- 
кой прижимаю к пластине посредством болта 
и дополнительной гайки, а между сопрягае- 
мыми поверхностями пластины вставляю по- 
лоску картона толщиной около 1 мм. 

Использование этого держателя в паре с 
обычным болтом М6Х15 допускает сильную 



Держатель. 



затяжку, в результате получается плотное и 
надежное крепление соответствующих дета- 
лей. 

А. РАХМАТУЛИН 


г. Москва 


ОПРАВКА ДЛЯ ПОДШИПНИКОВ 


Обычно мотоциклисты выбивают подшип- 
ники из ступиц колес при помощи случай- 
ного инструмента: подходящего стержня, бо- 
родка и т. п., нанося поочередные удары 
по краю кольца. 

Подшипники в ступице при этом нередко 


перекашиваются, нарушая форму и диаметр 
гнезда. 

Чтобы исключить эти нежелательные по- 
следствия, полезно изготовить специальную 
выколотку, показанную на рисунке (размеры 
для ИЖей), пользоваться которой удобно и 
безопасно. 




А. КОЛПАКОВ 

г. Ижевск 


Удаление подшипника: 

1 — подшипник; 2 — 
оправка (ст. 45, ка- 
лить); 3 — распорная 
втулка; 4 — ступица ко- 
лес; 5 — болт М10Х120. , 


СИГНАЛИЗИРУЕТ РАДИОПРИЕМНИК 


На моем ВАЗ — 2108 установлен автомобиль- 
ный приемник с диапазоном УКВ. Через 30 
тысяч километров пробега он начал изда- 
вать треск, который находился в прямой за- 
висимости от частоты оборотов коленчатого 
вала. Одновременно двигатель стал работать 
неустойчиво, появились провалы, а иногда 
внезапно останавливался. При неработающем 
двигателе, а также при проверке прием- 
ника с блоком питания этот треск не воз- 
никал. 

Выяснилось, что неисправен коммутатор в 
системе зажигания. Я заменил в нем выход- 
ной диод КД202р (он обозначен ѴД-7 на 


схеме коммутатора, приведенной в № 6 за 
1986 г.), поскольку, как оказалось, он был 
на грани пробоя и потерял свои характери- 
стики. 

После этого двигатель стал работать нор- 
мально, а треск в приемнике исчез. Чтобы 
убедиться в правильности диагноза, я смоде- 
лировал аналогичную ситуацию, и все повто- 
рилось снова. Теперь очевидно, что, если по- 
явится подобный треск в приемнике, надо 
не ждать, когда двигатель совсем остано- 
вится, а заменить диод КД202р исправным. 

А. МОРОЗОВ 

г. Москва 


ТАК ЗАПИРАТЬ ПРОЩЕ 




Некоторые владельцы «Москвича — 412» или 
«2140» запирают запасное колесо в багаж- 
нике, делая для этого сложные и громоздкие 
кронштейны. 

Я поступил проще. В ушке специальной 
штатной гайки просверлил отверстие, вставил 
в него кольцо и сварил его стык. Зафикси- 
ровав гайкой колесо, запираю его, как пока- 
зано на рисунке. 

С. вовк 

г. Киев 


Варить 



Так запирается 













19. €<МАКСИ» 


ід^ров. 


На базе силового агрегата и 
узлов «Запорожца» Всесоюз- 
ный НИИ технической эстети- 
ки (ВНИИТЭ) спроектировал 
и изготовил эксперименталь- 
ный образец малогабаритного 
легкового автомобиля, мак- 
симально приспособленного к 
работе в крупных городах. 
База и длина этого автомоби- 


ля и ЗАЗ — 965 А одинаковы, 
но .объем салона у конст- 
рукции ВНИИТЭ, получив- 
шей наименование «Макси», 
больше. У машины для об- 
легчения входа и выхода по- 
ворачивались передние си- 
денья, а боковые двери сдви- 
гались на роликовых опорах. 
Среди других особенностей — 
заднее расположение силово- 
го агрегата, независимая под- 
веска всех колес, багажный 


отсек позади спинки заднего 
сиденья. 

Автомобиль интересен и 
тем, что задняя стойка его ку- 
зова, играющая роль дуги 
безопасности, функциональ- 
но объединена с воздуховода- 
ми системы охлаждения дви- 
гателя. Воздухозаборник раз- 
мещен на крыше. Оригиналь- 


ный дизайн «Макси» разра-. 
ботан В. Арямовым и Э. Мол- 
чановым. 

Год постройки — 1967; ко- 
личество мест — 4; двигатель: 
число цилиндров — 4, рабо- 
чий объем — 887 см^ мощ- 
ность — 30 л. с. /22 кВт при 
4000 об/мин; количество пе- 


редач 4; размер шин — 
5,20 — 10; длина — 3330 мм, 
ширина — 1510 мм; высо- 
та — 1320 мм; база — 2023 
мм; колея колес: передних — 
1220 мм, задних — 1204 мм; 
масса в снаряженном состоя- 
нии — 650 кг; наибольшая 
скорость — 120 км/ч. 



20. «КИЕВ— 6» 


армреш 


Эти троллейбусы можно бы- 
ло встретить в больших горо- 
дах Украины. Их выпускал 
киевский завод электротранс- 
порта имени Дзержинского с 
середины 50-х годов. Послед- 
няя, шестая модель «Киева» 
интересна кузовом с большой 
поверхностью остекления, 
тремя входными дверями 


(впервые у серийных оте- 
чественных троллейбусов), 
двумя барабанами для тросов 
токосъемников . 

Внешнее оформление «Кие- 
ва — 6» было довольно тща- 
тельно проработано: двух- 
цветная окраска, декоратив- 
ные колпаки на колесах, 
изящные буфера. В общей 


сложности изготовлено не- 
сколько сотен машин этой 
модели, причем в 1967 году 
в столице Украины 30% трол- 
лейбусов несли марку «Ки- 
ев». В других городах респуб- 
лики их доля была больше. 

Годы выпуска: 1967 — 1972; 
количество мест: для си- 
дения — 41, общее — 120; 


двигатель — электрический, 
мощность — 110 кВт при 
1420 об/мин, напряжение то- 
ка — 550 В; длина — 11 570 
мм; ширина — 2600 мм; 

высота (с опущенными токо- 
съемниками) — 3325 мм; мас 7 
са в снаряженном состоя- 
нии — 10 000 кг; наибольшая 
скорость -- 65 км/ч. 


I 



